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Выдающимся событием отмечен за- 
вершившийся в июле полет второй экс- 
педиции посещения на научно-исследо- 
зательском комплексе «Сапют-7» — 
«Союз Т». Впервые в историн пнлотиру- 
емых полетов женщина вышла в откры- 
тый космос. 

Мужеству, героизму и высокому про- 
фессиональному мастерству, проявлен- 
ным космонавтами при выполнении за- 
дания, аплоднровал весь советский на- 

од, все прогрессивное человечество. 

рошло уже определенное время, а ито- 

гн полета активно комментируются в 
печати, обсуждаются учеными и ннже- 
нерамн. 

Командир экмпажа посещения В. Джа- 
нибеков первым из советских космо- 
навтов совершил четвертый полет. До 
него он дважды — в 1978 м 1981 годах— 
работал на станции «Салют-6», а летом 
1982 года был во главе международной 
советско-французской экспедиции по- 
сещения. 

Второй полет в космическое прост- 
ранство совершила воспитанница 
ДОСААФ Светлана Савицкая. В первом 
рейде в космос два года тому назад 
она выполняла функции космонавта-мс- 
следователя, во втором — бортинжене- 
ра. Полеты в космос для опытнейшей 
эвнационной спортсменки — логическое 
продолжение главной целм ее жизни — 
летать. Как м многим юношам м де- 
вушкам нашей страны путь в небо ей 
открыл аэроклуб ДОСААФ. Начала она 
его с парашютной секцим, Первый пры- 
жок Светлана совершила еще ученицей 
девятого класса. Студенткой второго 
курса Московского авнационного инсти- 
тута Савицкая выполнила в аэроклубе 
первый самостоятельный полет на само- 
лете Як-18, а уже в 1974 году, закон- 
чив Центральную — летно-техническую 
школу ДОСААФ СССР, стала летчиком- 
инструктором в Центральном аэроклу- 
бе СССР нм. В, П. Чкалова, 

Следующей ступенью в высокое небо 
для нее стала школа летчиков-испыта- 
телей, в которую ее принялн в 1974 г. 
Затем — трудная м интересная работа 
испытателя крылатых машин, где во 
всем дмапазоне пригодились знания 
инженера, окончившего авнационный 
институт, опыт н навыки разносторон- 
ней воздушной спортсменки. Общий на- 
лет С. Савицкой, освоившей два десят- 
ка типов самолетов, превышает полто- 
ры тысячи часов. На счету заслуженно- 
го мастера спорта СССР, абсолютной 
чемпионки мира по высшему пилотажу 
1970 года 18 мировых авиационных 
рекордов, . 


‚шенствовання орбитальных 





Аэроклуб ДОСААФ открыл путь в не- 
бо и третьему члену экипажа посещения 
космонавту-исследователю Игорю Пет- 
ровичу Волку. Десятиклассником он по- 
знакомился с самолетамм, м они стали 
его судьбой. В апреле 1954 года он впер- 
вые стартовал с поля Курского аэро- 
клуба, и вот уже тридцать лет на лет- 
ной работе. Позади учеба в Кирово- 
градском военном авмационном училн- 
ще летчиков, спужба в частях В8С, 
школа летчиков-испытателей. 


С 1965 года И. Волк проверяет кры- 
латые аппараты в воздухе, Среди своих 
коллег давно зарекомендовал себя од- 
ним из опытнейших специалистов, удо- 
стоен звания «Заслуженный летчик-ис- 
пытатель СССР». Из почти $ тысяч ча- 
сов, проведенных в воздухе, 2700 часов 
ушлн на испытания различных видов 
авиационной техники, 


Бслее 10 суток трудился на орбиталь- 
ном комплексе  «Сапют-7ю — «Союз 
Т-14» — «Союз Т-12» объединенный экн- 
паж из шести космонавтов. Выполнены 
все разделы программы полета и в их 
числе такой выдающийся эксперимент, 
как осуществленный впервые в истории 
выход женщины-космонавта в открытое 
космическое пространство, Командир 
экспедиции посещения н бортинженер 
испытали в работе новый универсальный 
ручной инструмент (УРИ]. С помощью 
электронно-лучевой установкм С. Савмц- 
кая выполнила операцин по резке, 
сварке, пайке металлических пластми м 
напыленню покрытия, Затем цикл тех- 
нопогических операций на другйх об- 
разцах провел В. Джанибеков. Общее 
время пребывания космонавтов в от- 
крытом космосе составило 3 часа 35 
минут. Выполненные Савицкой работы 
вне станции показали возможность эф- 
фективной деятельностмы женщины в 
космическом полете не только внутри 
корабля илм станции, но м в открытом 
космосе, 


Успешно осуществленные Джанибеко- 
зым и Савицкой технологические рабо- 
ты в открытом космосе открывают ши- 
рокие перспективы дальнейшего совер- 
пилотируе- 
мых комплексов. Одним мз путей со- 
здания космических городов ученые 
считают модульный принцип, когда ра- 
кеты-носители выводят на орбиту от- 
дельные блокм, а космонавты-монтажни- 
ки собирают из них цельные конструк- 
ции. В подобных операциях придется 
мспользовать не только стыковку, но и 
резку, сварку м пайку. Работы совет- 


Всесторонняя подготовна к работе на 
орбитальмном нкомпленсе «Салют-7ь — 
*Союз Т» обеспечила успешное выполне- 
ние программы экспедниции посещения. 
Члены энипажа посещения (справа нале- 
во}: командир энипажа В Джанибе- 
ков, носмонавт-исследователь И, П, Волк 
н бортинменер С. Е. Савмцкая на пред- 
полетных занятиях в Центре подготовки 
космонавтов имени Ю, А, Гагарина. 
Фото ТАСС. 


ских космонавтов — важный шаг на 
этом пути. 

Значительная часть программы поле- 
та была отведена медицинским несле- 
дованмям. В частности, в ходе полета 
изучалось состояние сердечно-сосуди- 
стой системы космонавтов, определя- 
лись острота и глубина зрения, степень 
утомляемости м цветового восприятия. 
Исспедовались также причины вестибу- 
пярных расстройств на начальном эта- 
пе полета, методы и средства профи. 
лактмки неблагоприятного воздействия 
невесомости ит. д. 

Важное значение для земной медици- 
ны имеют проведенные экмпажем био- 
технические эксперименты на усовер- 
шенствованной установке «Таврия», За 
время полета был выполнен цикл работ 
по электрофоретическому разделению 
в условиях невесомости различных бно-. 
логических препаратов с целью получе- 
ния опытных партий сверхчистых ве. › 
ществ и новых эффективных лекарствен- 
ных препаратов. Например, производн- 
лась очистка попученного генноннже- 
нерным путем биологически эктнвного 
противоннфекционного вещества, выде- 
ление сверхчистого препарата из антм- 
генов вируса гриппа для промзводства 
высокоэффективных профилактических 
вакцин м сывороток, Осуществлялось 
разделение клеток, промзводящих анти- 
бмотик, являющийся лекарством м стн- 
мупятором роста бномассы. 

В ходе полета экипаж посещения про- 
водил также астрофизические м техноло- 
гические эксперименты, визуальные на- 
блюдения м фотографирование отдель- 
ных районов СССР, продолжил работы 
< помощью аппаратуры «Электротопо- 
граф». Осуществлены былм и такме экс- 
перименты как геофизический «Экстинк- 
ция», биологический — «Цитос-3», тех- 
нологический — «Тампонаж»ь м другие, 

Осуществление очередного пилотнру- 
емого космического полета является 
новым значительным успехом советской 
науки и техники в мирном освоенми 
космического пространства, 

Г, МАКСИМОВ, 
научный обозреватель журнала 
«Крылья Родины» 


АВИАЦИОННЫЙ КЛУБ И ШКОЛА 


В школах начался новый учебный год. Активно претворяется в жизнь коми- 
лексная программа совершенствования народного образования, утвержденная ап- 
рельским (1984 г.) Пленумом ЦК КПСС. «Чтобы советское общество уверенно дви- 
галось вперед, к нашим великим целям, — говорил на этом Пленуме товарищ 
К. У. Черненко, — каждое новое поколение должно подниматься на более высокий 
уровень образованности и общей культуры, профессиональной квалификации и 
гражданской активности». 

В основу реформы школьного дела положены ленинские принципы единой, тру- 
довой, политехнической школы, И осуществление их стало поистине заботой всего 
советского народа. В этом важном деле под руководством партийных организаций 
деятельно участвуют профсоюзы и комсомол, трудовые коллективы, комитеты ни 
учебные организации оборонного Общества. Ведь речь идет о нашем будущем — о 
воспитании и обучении гармонично развитого человека, способного решать слож- 
ные задачи строительства будущего общества, умело и мужественно защищать за- 
воевания социализма. \ : 

Все большую помошь общеобразовательной и професснональной школе оказы- 
вают комитеты и клубы ДОСААФ. В последние годы они накопили определенный 
опыт в решении этой важной задачи. Окрепли ин умножились их связи с органами 
народного образования, педагогическими коллективами, конкретнее стало руковод- 
ство первичными организациями ДОСААФ общеобразовательных школ и ПТУ. 
Сегодня в номере об этом подробно рассказывает заведующий отделом народного 
образования Куйбышевской области Караваев Н, П. 

Все большую роль в работе с учащимися призваны играть и авиадионные клу- 
бы. Многие из них активно ведут пропаганду авиационных знаний, участвуют в про- 
фесснональной ориентации подрастающего поколения, приобщают школьников к 
‘виационным видам спорта. Назовем, к примеру, Вязниковский авиаклуб. Его ра- 
ботники часто бывают в школах, ПТУ, в отделах народного образования. Они счи- 
тают своим долгом вести воспитание школьной молодежи, пропагандировать под- 
виги наших летчиков и техников. Во многих школах здесь созданы авиамодельные 
и парашютные секция. Клуб проводит обучение спортивного актива, организует со 
ревяования, встречи, показательные выступления. ` 

Умело привлекает молодежь к авиационному спорту Барнаульский авнаспорт- 
клуб. Командира парашютного звена этого клуба заслуженного мастера спорта 
Л. Еремину часто можно увидеть в школах. Она организует выступления лучших 
спортсменов, пропагандирует спорт смелых и мужественных — парашпотизм. 
Специально для школьной молодежи организуются через телестудию передачи об 
авиационном спорте, проводятся показательные прыжки, Лучшие инструкторы и 
спортсмены клуба участвовали в агитперелете по Алтайскому краю. В’ семи райо- 
нах в ходе этого перелета были созданы спортивные кружки и секции. 

Большинство наших авиационных клубов, намечая мероприятия к 40-летаю 
Великой Победы, согласовали их с органами народного образования, учли поже- 
лания и просьбы школ и ПТУ. Прочно вошли в практику различные формы про- 
паганды боевых традиций авнаторов: уроки мужества, поисковые группы, военно- 
спортивные игры, встречи с героями войны и труда. 1 

Этот полезный опыт, несомненно, получит дальнейшее развитие в деятельности. 

клубов, будет взят на вооружение всеми работниками. Но 
идет о качественно новой ступени в работе с подрастающим поколением, о более 
действенном и эффективном влиянии на учащуюся молодежь, о поиске новых форм 
н методов работы по оказанию помощи органам народного образования и педаго- 
гическим коллективам, первичным организациям ДОСААФ школ и ПТУ в решении’ 
задач, определенных реформой. . 
„’ Работники клубов, несомненно, могут оказывать более действенную помощь 
школам в дальнейшем улучшении профориентации учащихся, в совершенствовании 
политехнического обучения. Для этого надо активнее использовать кадры инструк- 
торов и тренеров, технику, материальную базу клубов. Уже сейчас, например, 
внедряется в жизнь опыт школы № 2 г. Реутова, где ребята старших классов опро- 
буют более двадцати видов трудовой деятельности. Опираясь на этот опыт, надо 
добиваться, чтобы все большее число школьников получало представление и об 
авиапионных специальностях, 

Наши клубы должны действеннее вникать в работу школ юных летчиков, ин- 
женеров, космонавтов. Сеть их растет. К сожалению, не все работники клубов эф- 
фективно помогают этим подростковым организациям в совершенствовании учебного 
ин воспитательного процесса, в привлечении юных к авиационному спорту. Поза» 
ботиться о том, чтобы множилось число увлеченных авиацией, — наш долг. 

Важно поднять роль спорта в воспитании подрастающего поколения, в проф- 
ориентации, приобщении к технике, техническому творчеству. Между тем это на- 
правление в ряде авиационных клубов пока еще развито слабо. Некоторые инст- 
рукторы и тренеры ограничиваются в работе с молодежью методическими совета- 
ми, уделяя лишь внимание технике выполнения упражнений. Роль спорта в ходе 
проведения школьной реформы будет повышаться, В ближайшие годы в стране наме- 
чено открыть сто тысяч новых детских секторов в различных клубных учрежде- 
ниях, а также кружков, 16 тысяч детских ‘и подростковых клубов на базе школ. 
От этой работы нельзя стоять в стороне и нашим авиационным клубам. Надо ис- 
пользовать все возможности для повышения влияния на молодежь, проводить по- 
казательные выступления лучших спортсменов, дни зоткрытых дверей», не ждать, 
когда обратятся за помощью, самим выходить с инициативными предложениями, 

Дело школьное — дело всенародное! Авиационные клубы, оснащенные совре- 
менной спортивной техникой, имеющие хорошую материальную базу, опытные кад- 
ры инструкторов и тренеров, многое могут сделать в приобщении школьной моло- 
дежи к авиационным специальностям, к спорту, к техническому творчеству. 


сегодня этого мало. Речь - 


За нашу Советскую Родину! 


1984 
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В НОМЕРЕ: 


ОБОРОННО-МАССОВОЙ 
РАБОТЕ — ВЫСОКУЮ 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ 


4 В. Харчишин. За безопас- 
ность полетов. 
В. Васильев. Вожатский 
десант. 


40-ЛЕТИЕ ВЕЛИКОЙ ПОБЕДЫ 
7 Н. Васильев. В родном 
полку. 


8 А. Покрышкин. Познать 
себя в бою. . 


10 Их растили аэроклубы. 


1 4 Н. Караваев. Воспитыва- 
ем патриотов, 


АВИАЦИОННЫЙ СПОРТ: 
ЛЮДИ, ОПЫТ, ПРОБЛЕМЫ 


1 А. Назаров. Победа со- 
: ветских авиамоделистов. 


7 Международные сорев- 
1 нования. 


АВИАЦИОННАЯ ТЕХНИКА 
18 И, Ломова, Н. Тяпкин. 
Истребитель Миг-23. 

П. Колесников. Самоле- 
2 4 ыы Отечествен- 
ной, 


27 И. Галмев. «Ангар» в 
подводной лодке, 
28 В. Бирюлин. Самый тя- 
желый в мире, 
В. Студеникин. Конструк- 
3 ция — прочная, безопас- 
4 ность — высокая. 


На 1-й стр, 
В. Грибова. 


обложки фото 





ЧИТАЙТЕ В СЛЕДУЮЩЕМ 
НОМЕРЕ 


® Славные подвиги в небе, 
Рассказываем о фронто- 
виках, 


® Хозяин ракетоносца. 
Ф Реактивный «Ту». 


® Радномодель: новый пи- 
потажный комплекс. 











ПАРАШЮТЫ 


НАД 


АРКТИКОИ 





РОЖДЕНИЕ «СП-27» 


Хорошо известен подвиг легендарно- 
го исследователя Арктики дважды Ге- 
роя Советского Союза И. Д. Папанина, 
высадившегося в 1937 году на дрей- 
фующую льдину в районе Северного по- 
люса и возглавившего первую  совет- 
скую научную станцию +СП-1». С тех 
пор в этом суровом краю были созда- 
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и В за 1984 г 


Внизу... Арнтина. 
С намой-то необымк- 
новенноя легно- 
стью, раскинув в 
стороны руни, 
прыгнул в люк 
А. Сидоренно. 
Участними *Энс- 
ПАрн-84» после ус- 
пешного призем- 
пения, 

Камчатская трой- 
на — Л, Желон- 
ким, В. митрен- 
ко, в. елопу- 
гин — на льдине 
за работой, 








ны и работали 26 полярных селений, 
Двадцать пятая, находившаяся за 85 
параллелью, была раздавлена разбуше- 
вавшейся стихией. И тогда продолжи- 
ла дрейф в Северном Ледовитом лишь 
одна советская станция +*СП-26». Но в 
одиночку, как говорится, много не на- 
работаешь. И вот в подмогу ей должна 
родиться новая — двадцать седьмая. 

Мы уже говорили, сколь сложен, тру- 
доемок и длителен путь развертывания 
и обеспечения новой «СП». Чтобы об- 
легчить и сократить этот путь, была 
организована экспедиция +ЭксПАрк- 
84». Еще во время ее подготовки в Се- 
верном Ледовитом океане самолеты 
«исколесилиь не одну сотню километ- 
ров в поисках подходящей для бази- 
рования станции льдины. А какая она 
должна быть? 

Полярники нам разъяснили. Хорошей 
они считают -многолетнюю ровную 
льдину размером не менее полтора на 
два километра, обкатанную, формы эл- 
липса, уже подвергавшуюся многократ- 
ным сжатиям. Толщина льда — не ме- 
нее 2—3 метров. Желательно еще и с 
«подушечкой», чтобы вокруг был мо- 


флодой лед, который амортизировал 
сжатие, удерживал напор других 
льдов. 


Нынешняя весна была беспокойной в 
Арктике. Часто штормило, происходи- 
ло сильное торошение. Разломало пер- 
вую выбранную воздушными наблюда- 
телями площадку. Под натиском сти- 
хии не выдержали второе и третье ле- 
довые поля. Потом пришла в негод- 
ность и четвертая льдина. Неутомимые 
воздушные разведчики, +испробовав» 
не одну площадку, нашли наконец 
нужную в тысяче километров от Певе- 
ка. Она и стала основной целью *Экс- 
ПАрк-84». 

На эту льдину самолетом Ан-2 вы- 
садились руководитель полетов А. Со- 
кура, радист Ю. Шереметинский и на- 
зальник будущей «СП-27» Ю. Тихонов, 


КОМУ ПРЫГАТЬ ПЕРВЫМ? — 
ТРАКТОРУ! 


Успешный сброс на парашютах плат- 
Уформ с бочками солярки на *СП-26ь 
поднял настроение участников экспе- 
римента. Они приобрели первый опыт, 
воочию познакомились с ледовой об- 
становкой, с Арктикой. Точное по. за- 
казу расположение на льдине плат- 
форм вселило уверенность, Что купать- 
ся, наверняка, никому из участников 
не придется. 

По возвращении в Певек вдруг не на 
шутку разыгрался чюжак». Завыл ура- 
ганный ветер. Он сдирал снег с полей 
и сопок, в Чаунской бухте со страш- 
ным грохотом разрывались льды. А 
наше общежитие ходила ходуном: ше- 
велились даже полы, качалась люст- 
ра... И, конечно, о вылете не могло 
быть и речи. Поступившие со льдчны 
радиограммы тоже не радовали: пур- 
га, сильный ветер, плохая видимость, 
Циклон внес свои коррективы в планы 
«ЭксПАрк-84». 

Лишь 15 мая поступила долгождан- 
ная радиограмма: хороший прогноз 
погоды в районе *СП». Улучшиласбь 
она и здесь, в Певеке. 

Первым взлетел корабль Максимова, 
На его борту две платформы; одна — 
с трактором, другая — с бочками со- 
лярки. Полет к будущей +«СП-2Ть идет 
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на высоте 8600 метров. Вслед за ним 
*Ил» Бородина. В его огромном сало- 
не — люди в меховых куртках, унтах, 
касках, парашютном  енаряжении. 
Здесь же контейнеры с личными ве- 
щами, провизией. 

По намеченному плану после при- 
стрелки первым прыгает... трактор с 
самолета Максимова. 

Итак, впервые в истории парашютиз- 
ма (ДТ-75, отделившись на высоте 
600 м, «совершил прыжок» в районе 
Северного полюса и благополучно 
*«приземлился» на дрейфующую льди- 
ну. Трактор необходим для расчистки 
взлетной полосы, перетаскивания раз- 
личных грузов и других работ, 


НА БОРТУ ИЛ-76 





Александр Сидоренко подошел к ил- 
люминатору: лицо спокойное, сосредо- 
точенное, О чем он думает, глядя вниз 
на сверкающие от солица облака, в 
разрывах которых иногда появляется 
Северный Ледовитый океан? По его 
щекам течет пот. Ребята шутили: 
«Наш Захарыч, наверное, решает — 
прыгать или нет. Видимо, вспомнил по- 
следний день перед вылетом из Мо- 
сквы...» В самолете настоящий +Таш- 
кент», градусов двадцать пять, а все 
в меховом. Лев Желонкин не выдер- 
жал. 

— Ну и жара, скорее бы прыгнуть. 

— Ничего, остынешь на льдине, — 
заулыбалсея Сидоренко, — а может, хо- 
чешь искупаться? Тут воды предоста- 
точно, — показал он вниз. 

— Предпочитаю ванну дома, 

С каждой минутой приближались к 
цели. Участники хорошо понимали, ка- 
кая предстоит ответственная работа, 
прекратили шутки. Еще и еще раз про- 
верили друг у друга снаряжение. 

Потом бпрошу ребят: 

— Самочувствие? 

— Нормальное! 

— Волновались? 

— Было и такое... 


А как же иначе. Внизу океан, Север-, 


ный, Ледовитый... Как он встретит? 
Где окажется эта точка встречи — на- 
меченная заснеженная площадка, 
вздыбленные торошением льды или 
гладь черной воды? Как будут рабо- 
тать парашюты в экстремальных усло- 
виях Арктики, где воздух сильно иони- 
зирован? 


..Пристрелка легла на краю пло- 
щадки. Следующий заход. Внесены по- 
правки в расчеты. Видимость плохая. 
Опустилась облачность, и летчики 
*скребутся» под самой кромкой густе- 
ющей мути, Высота 800 метров. Сила 
ветра на площадке — 5 метров в се- 
кунду. 

До цели 15 километров. Штурман Да- 
виденко дает сигнал: в салоне вспых- 
нула желтая лампа, прозвучали ко- 
роткие гудки — приготовиться! У лю- 
ка выстроились трое: руководитель 
группы Сидоренко, кинооператор Юнок, 
врач Лучшев — оно и понятно: вдруг 
понадобится его помощь, ведь льди- 
на — не аэродром. 

Протяжно завыла сирена, зажглось 
зеленое табло — пошел! 

С какой-то необыкновенной легко- 
стью, раскинув руки в стороны, прыг- 
нул вниз Сидоренко. Вслед за ним 


Юнок и Лучшев, Тут же над ними за- 
прыгали стабилизирующие парашюты, 
а через несколько секунд раскрылись 
основные разноцветные купола. 

Рассказывает А. Загородних: — 
Когда раскрылись параптюты наших то-: 
варищей, стало Легче на душе. Вскоре 
они исчезли из вида, самолет пошел на 
разворот. Я вспомнил свой дом, ‘нахо- 
дящийся за многие тысячи километ- 
ров, своих малюток. Теперь там ночь, 
спят они и даже не представляют, что 
я почти у самой макушки Земли. 

В клубе привык рассчитывать точку 
отделения сам — стоишь спокойно у 
двери Ан-2, высунув голову следишь 
за ориентирами и все ясно. А тут, 
сквозь пелену облаков даже горизонта 
не видно, все сливается, только через 
это «молоко» проглядывают темные 
полосы открытой воды. Признаюсь, 
жутковато смотреть... Наверное, это от- 
разилось и на моем лице. Когда стояв- 
ший впереди меня Прокопов оглянул- 
ся, он расхохотался: 

— Ведь еще и прыгать придется! 

Это называется успокоил»! Но я 
разозлился на себя: «Ах так, думаю, 
распустился, над тобой смеются», — 
и взял себя в руки. Я хорошо понимал; 
что от каждого из нас зависит успех 
всей экспедиции. Отделился, как учи- 
ли — в группировке, лег на поток и 
дернул вытяжное кольцо... 


МЕСТО «ПРИЗЕМЛЕНИЯ» — 
ДРЕЙФУЮЩАЯ ЛЬДИНА 


«СП-27». Рассказывает А. Сидорен- 
ко: — Приземлился мягко, пробил снег 
почти по колено. Скинул подвесную си- 
стему. Дал зеленую ракету, что зна- 
чит — все в порядке. Не так далеко 
«сел» Юнок и наш доктор Лучшев. Ко 
мне подошел невысокого роста, крепко 
сложенный человек: 

— С прибытием! — пожал руку и 
представился. — Начальник станции 
Юрий Тихонов, 

— Как наш трактор? 

— Сел мягко. Посмотрим. 

Снова показались самолеты. Из пер- 
вого отделилась платформа с бочка- 
ми и под четырьмя куполами плавно 
опустилась на снежное` поле. Из дру- 
Гого «ила» посыпались люди... 

В воздухе, Рассказывает Л. Желон- 
кин: — Я прыгал во втором заходе 
на Т-4. Когда отделился, в падении уви- 
дел белое поле, а на нем зкресть и 
цветные купола уже «приземливших- 
ся» товарищей. На душе стало спокой- 
но — значит попаду на площадку. И, 
наклонившись зниз, выдернул кольцо 
основного парашюта. Купол мгновен- 
но наполнился, но раскрытие мне по- 
казалось жестче, чем иа материке, и 
скорость снижения чуть больше. Осмо- 
трелся: все парашюты сработали нор- 
мально. Чуть выше красно-желтый ку- 
пол Дмитренко, Т-4 Шелопугина. Мы 
также тройкой шли, когда прыгали в 
кратер Азачинского вулкана на Кам- 
чатке. Выше их — ПТЛ Вайнштейна 
и Антюхина. Все в порядке. 

Когда спустился последний парашю- 
тист, все кинулись к Сидоренко и стали 
его качать. Потом произвели салют в 
честь высадки столь масштабного де- 
санта на дрейфующую льдину... В эфир 
полетела радиограмма. «Певек, Кобе. 
Арабину. Группа и грузы десантирова- 


ны на площадку СП-27 благополучно, 
Группа благодарит экипажи Ил-76 за 
точный сброс. Сидоренко». 

Но праздновать долго не пришлось. 
Приближался «вечер» по-местному, хо- 
тя жизнь на льдине принято отсчиты- 
вать по московскому времени. Руково- 
дитель группы торопил: 

— Всем заняться работой по своей 
специальности. Кубышкин, на трактор, 
прошу помочь его расшвартовать, за- 
тем собрать все грузы. Селиванов ру- 
ководит строительством домиков, За- 
городних готовит обед-ужии, Лучшев.., 

Ребята тут же взялись за работу. Но 
не так-то просто оказалось даже ходить 
по заснеженному полю. Чувствовалась 
нехватка кислорода, приходилось оста- 
навливаться, чтобы отдышаться. Да и 
в меховом жарко. Потребовалось нема- 
ло времени, чтобы расшвартовать трак- 
тор — он был надежно привязан к 
платформе, Когда сняли последний 
крепеж, техник-механик Анатолий Ку- 
бышкин сел в кабину... И тут всё за- 
мерли, не у одного промелькнула 
мысль: +Заведется или нет?» Все-та- 
ки он +чпрыгаль с параппоютом... 

Когда наш ДТ, немного почихав, за- 
тарахтел ровным голосом, все закри- 
чали: +Ура»! И машина своим ходом 
спустилась с платформы... 

К вечеру собрали два домика, Руко- 
водили строительством Селиванов и Не- 
чипас. Они прошли хорошую подготов- 
ку на острове Жохова, помогая поляр- 
никам. И теперь эти навыки очень при- 
годились. Результат: спали в домиках 
собственной сборки. 

Через пять часов после высадки на 
лед главный кок группы, Загородних, 
позвал на ужин. Очень аппетитными 
оказались лапша с тушенкой, чай с бу- 
тербродами... А наутро по просьбе Ку- 
бышкина сварили молочный суп с 
вермишелью... 

После завтрака одни продолжили 
строить домики, устанавливали печки 
в них, другие приступили к расчистке 
взлетной полосы. 

На имя участников экспедиции по- 
ступила телеграмма от Председателя 
ЦК ДОСААФ СССР Героя Советского 
Союза адмирала флота Г. М. Егорова: 
«Центральный комитет ДОСААФ СССР 
с удовлетворением воспринял сообще- 
ние о десантировании участников вы- 
сокоширотной воздушной экспедиции. 
Поздравляем парашютистов с успеш- 
ным выполнением группового прыжка. 
Гордимся активным участием в десан- 
тировании воспитанников  авиаспорт- 
клубов ДОСААФ. Желаем благополуч- 
ного завершения программы». 

Итак, эксперимент с использовани- 
ем авиации и парашютных систем ипро- 
веден успешно, Доказана возможность 
десантирования людей, техники и гру- 
зов на дрейфующую льдину с целью 
развертывания научных станций типа 
«Северный полюс», Парашютный спо- 
соб организации и снабжения станций 
в 2—8 раза экономичнее существующе- 
го, значительно короче по времени и 
безопаснее. 


Бэта ВАСИНА, 
спец. корр. «Крыльев Родины» 


Фото участников 
эксперимента 
Н. Селиванова 
и И. Вайнштейна 


Северный Ледовитый океан 
Г. 


ШАГ В НЕБО ДОЛЖЕН БЫТЬ ТВЕРДЫМ 


Авиаторы оборонного Общества, как и весь наш народ, воодушевленные реше- 
ниями апрельского (1984 года) Пленума ЦК КПСС, сессии Верховного Совета СССР, 
речью товарища К. У. Черненко, добиваются новых успехов в учебе и спорте. Онн 
стремятся выполнить без летных происшествий с высоким качеством планы текущего 
года, повышенные социалистические обязательства. 


В нашем аэроклубе идет напряженная учеба на земле м в воздухе. Курсанты, 
спортсмены оттачивают свою выучку. Безопасность полетов — главное, а успех в воз- 
духе куется на земле. В обучении летных экипажей огромна роль тренажерных уст- 
ройств, с их помощью можно в совершенстве отрабатывать пилотирование по прибо- 
рам, самолетовождение с применением радиотехнических средств, полеты в облаках. 
На самолетах остается оттренировать летчнка в выполнении руления, взлета, посадки 
м визуального пнлотирования в узком смысле слова, хотя и тренажеры с тремя и ше- 
стью степенями свободы решают и этн задачы. 


Поделюсь нашим опытом. Чтобы улучшить подготовку курсанта к полетам, мы 
решили нмеющмеся у нас две кабины Мн-2У, оборудованные фотоприборами, рекон- 
струировать, заменить приборами действующими. За это взялись преподаватели 
учебного отдела Г. Паснвенко, А. Варкалист и техник по авмаоборудованию Е. Шмидт. 
Они оживили стрелки приборов при прокрутке и запуске двигателей, озвучили запуск 
и прокрутку. Теперь на тренажерах можно отрабатывать действия при отказах одного 
м двух двигателей, имитировать пожар в их отсеках, отказы различных систем. Когда 
же парашюты и шлемофоны стали постоянной принадлежностью кабин тренажеров к 
и на борту усилиями инженера по радио В. Горзия появилась радносвязь, наши тре- 
нажеры приблизились к реальному вертолету. 


Другая более сложная задача — заставить действовать навигацмонно-пилотаж- 
ные приборы в соответствии с работой пилота органами управлення. И за это возь- 
мемся. 


Об организации и методике тренировок. С октября по апрель — теоретическая 
подготовка курсантов. За этот период в классе, на двух тренажерах, мы нарабаты- 
ваем по 800—850 часов. «За одиннадцать лет работы с курсантами, — говорит лет- 
чик-инструктор Н. Зюзько, — я впервые получил так хорошо подготовленную груп- 
пу. Мне остается только учить летать. Время, которое раньше тратил на обучение 
запуску и остановке двигателей, посадке в кабину, веденню раднообмена и обраще- 
нию ‹ парашютом, перенес на обучение технике пилотирования м других элементов, 
связанных с ней», 


Ныне мы имеем единую методику подготовки, помогающую обеспечивать безо- 
пасность полетов. 


Труд инструктора тренажера нелегок. Но дело не только в этом, не может он 
один работать в двух кабинах, с двумя курсантамя одновременно. На помощь при- 
шли инструкторы С. Стороженко, Е. Курило, Н. Зюзько, П. Рыкуненко, командиры 
звеньев А. Ившин, К. Радченко, Н, Антоненко. Дело пошло быстрее, эффективнее. 
Мы ввели график, и тренировки под руководством инструкторов стали системой. 


Это упорядочмло организацию тренировок м, что особенно важно, летчик-мн- 
структор получил возможность не только обучать, но и воспитывать курсантов. Изу- 
чая в наземном «полете» его медико-пеихологические качества, прилежность, днс- 
циплинированность, инструктор стал прививать ему летные качества: смелость, ре- 
шительность и инициативу. 


Важным средством повышения эффективности в работе являются «карточки ка- 
чества тренировок». Мы завели нх на каждого курсанта. В карточках пишем дату, 
тему, время, затраченное на работу, замечания. Их заполняют все, кто проводит 
тренировки с курсантами, а пользуется летчик-инструктор. Анализируя записм, он 
следит за нх подготовкой, успеваемостью, намечает план дальнейшей работы с ними. 


Большим подспорьем для обучения является библиотека специальной литерату- 
ры, которая находится здесь же, в тренажерной. 

Класс, где всегда работают две кабины, оборудован различными схемамм, в том 
числе и действующими, например, «Отказ ГИК-4», «Отказ генераторов», «Отказ 
АГК-47В», «Загорание сигнала остатка топлива». Внимание привлекают м плакаты 
с высказываниями летчиков, летчиков-испытателей, писателей: 

«Полеты — не только работа. Это м торжество знаннй, умения, отваги». 

«Бывает, конечно, что небо сбрасывает, роняет человека на землю. Только не 
надо винить в этом небо. Оно верное, оно надежное, оно безотказное, Просто надо 
уметь опереться на него: крыльями, телом, куполом парашюта, вращающимися лопа- 
стями несущих винтов, распыленной струей рвущегося мз сопла газа. Надо уметь!» 

Курсанты перепмсывают этим слова-призывы, держат их при себе — в планшетах, 
бпокнотах, рабочих тетрадях. Они зовут, они воспитывают. 

Все это способствует успешной летной работе. Самостоятельно вылетелм с от- 
личной оценкой курсанты В. Бондаренко, О. Рубан, С. Олтушевский, В. Денисенко, 
С. Запорожец м многие другме. Сергей Григорец в первом самостоятельном полете 
при неисправности двигателя не растерялся, он был готов к действиям в особых 
условмях. 

„Первый шаг в небо должен быть твердым, уверенным. 


< 


В. ХАРЧИШИН, 


инструктор тренажера 
Сумы 
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Тринадцать лег шефствует пятая рота Рязан- 
ского высшего воздушно-десантного команд- 
кого дважды Краснознаменного имени Ле- 
нинского комсомола училища над седьмой 
ЕКТИВНОСТЬ! средней школой. 56 выпускников школы 


лищах. 





стали за это время офицерами Советской 
Армиц. 24 — учатся сейчас в военных учи- 


Не только в выборе профессии помогают 
десантники школьникам... 


ВОЖАТСКИЙ ДЕСАНТ 


Именно в этот день, назван- 
ный в школе «шефским» или 
«десантным», на мундирах 
курсантов-вожатых появился 
еще одии почетный значок — 
*«Донор СССР». 

В исторической справке об 
училище можно прочитать; 
«Десантнику недостаточно хо- 
рошо владеть белым куполом, 
бесстрашно совершать прыж- 
к: с парашютом. Парашют — 
только крылья десантника: 
главное для него — бойвты- 
лу с превосходящим по чис- 
ленности противником, с тан- 
ками и бронетранспортера- 
ми». 

Сейчас даже первоклассник 

знает, что на службу в де- 
сантные войска берут не каж- 
дого. В училище, где готовят 
командиров-десантников, тем 
‚более. Встретят их мальчиш- 
ки на улице, подтянутых, 
крепких, широкоплечих, с 
лихо посаженными беретами 
цвета неба, с клином  тель- 
няшки у мускулистой шеи — 
плечи сами расправляются и 
так вдруг захочется стать вот 
такими же, 

..Сдаяи курсанты-десантни- 
ки кровь, очень нужную лю- 
дям, потерпевшим беду, при- 
кололи почетные значки. Да- 
же и им, крепким, трениро- 
ЕИННЫМ, ПО всем медицин- 
ским законам небольшой от- 
дых положен. Сказал им об 
этом военный врач, а они 
смеются: «Не волнуйтесь, 
доктор! Выйдем на воздух — 
щеки сами порозовеют. К 
школе орлами подойдем. — 
Поясняют уже серьезно. — 
Школьники ждут, подшеф- 
ные. Мы честное десантное 
дали». 

Шли курсанты пятой роты 
по улице, поскрипывали но- 
зенькими ремнями, хрустел 
под начищенными сапогами 
снег. И каждый по очереди 
вслух составлял план  сего- 
дняшиней работы в пионер- 
ском отряде, 

Сергей Мунтян сказал: 
*Сначала про свое суворов- 
ское училище расскажу. По- 
том покажу, как в строю хо- 
дить надо. Мой отряд 5 +Б» 
называется и рота у нас пя- 
тая. А на смотре первыми 


будем. Уверяю». 


Владислав Куцубей: *А я 
расскажу о том, как служил 
в десантных войсках до учи- 
лища. О друзьях расскажу, 
о комсомольцах», 

Армен Ванояи: «О своей 
семье расскажу. Отец — офи- 
цер, старший брат через год 
офицером-десантником будет, 
я — через три с половиной. 
Младший брат тоже хочет де- 
сантником стать», 


Андрей Маркелов молчал, 
про себя он уже решил. Ав- 
томат разбирать-собирать он 
своих подчиненных уже на- 
учил. Сегодня пойдет с ними 
в кино... 

Планы планами, только де- 
сантников ребята в школе 
уже ждут. Не успели буду- 
щие офицеры войти в фойе, 
доложить учителям, как по- 
ложено, и началось... Влади- 
слава Куцубея, чей цветной 
портрет помещен на обложке 
военного журнала, обступили 
первоклассники, стали тянуть 
в зал, где они изучают прие- 
мы борьбы. Армен начал рас- 
сказывать о своих выступле- 
ниях за сборную Армении по 
велоспорту. Сергей Мунтян... 


Из чвнепланового» плена 
вызволила десантников учи- 
тельница Светлана Григорь- 
евна. Только она знала, что 
в кабинете истории сейчас 
произойдет даже для них, ко 
всему готовых десантников, 
неожиданная встреча, Перво- 
курсников Андрея, Владисла- 
ва, Сергея, Армена ждали мо- 
лодые лейтенанты. Те, кто 
закончил училище в прошлом 
году, кто был курсантом пя- 
той вожатской роты, кто пе- 
редал им, первокурсникам, 
свои подшефные классы, Ря- 
дом с лейтенантами сидели 
их жены и бывшие подшеф- 
ные школьники. В первый 
бвой офицерский отпуск при- 
ехали командиры. Оставили 
кто у друзей, кто у родных 
чемоданы, отдохнули с даль- 
ней дороги и — в школу, 

Гвардии лейтенант Юрий 
Миронов и шестиклассник 
Женя Клименкин сели за од- 
ну парту. 

— Представляете, ребята, — 
вспоминал Юрий, — прихожу 
як ним в отряд впервые, они 


тогда в четвертом классе учи- 
лись, и начинаю: *Служба 
десантная нелегкая. Если хо- 
чешь стать настоящим вои- 
ном, к этому надо готовить 
себя заранее, еще до поступ- 
ления в училище. Это значит 
хорошо учиться, регулярно 
заниматься спортом, выраба- 
тывать в себе волю». Смотрю, 
паренек один чему-то хитро 
улыбнулся. Это был он, Жень- 
ка. Достал он кирпич из пар- 
ты и говорит: «Каким дол- 
жен быть десантник, мы уже 
знаем. А ты кирпич ребром 
ладони разрубишь?» Не по- 
скромничаю: разрубил одним 
махом. Только после этого 
случая да после наших тре- 
нировок в «Зарницеь нам да- 
же семиклассники порой не 
уступали. Я к чему это рас- 
сказал: получается, что не 
только мы ребят учили, но и 
они нас. Наше шефство мож- 
но назвать своеобразной педа- 
гогической практикой, 


Говорили на этой необыч- 
ной встрече все. Вспоминали, 
как Дима Коровин (теперь он 
курсант четвертого курса, а 
тогда восьмиклассник) после 
встречи с десантниками тут 
же в школе решил присту- 
пить к тренировкам и начать 
прыжки со второго этажа, 
Вспоминали, как,  испугав- 
шись медицинской комиссии, 
один паренек выучил наи- 
зусть таблицу остроты зре- 
ния... И я, автор этого рас- 
сказа, впервые оказавшись в 
этой разновозрастной компа- 
нии, не чувствовал себя чело- 
веком новым. Так бывает 
лишь в доме, где живет боль- 
шая дружная семья, Где стар- 
шие помогают младшим и 
уважают их, а младшие гор- 
дятся делами старших... 


В школе стараются узнать 
о своих шефах все, 
пятерки вожатого — празд- 
ник. Первый прыжок с пара- 
шютом — будто всем отря- 
дом совершили. 


— Прихожу после первого 
прыжка к своим, — говорит 
лейтенант Егоров, кивнув в 
сторону семиклассников. 
Вижу, ждут, волнуются. Спра- 
шивают: + но было?» 
«Не помню, — отвечаю. — 


Первые” 


Наверное, стремно». Задума- 
лись. Вот с этого у нас и на- 
чался разговор о подвиге, о 
том, что готовиться к нему 
надо каждый день. Потом 
вместе в музей училища хо- 
дили. Есть в нем на одном 
стенде фотография десантни- 
ка Дмитрия Асееза. На фронт 
ушел из седьмой 1лколы. Вое- 
вал в Сталингоеде. Погиб, 
Его имя носит кс исомольская 
организация школы. Память 
тоже учит мужеству... 

— А меня мальчлшки спро- 
сили, чем я горжусь, что хо- 
рошего сделал, курсант 
Дмитрий Коровин взглянул 


на Светлану Григорьевну. — 
Это Ваши ребята. Спросили, 
а я почувствовал, как они 


верят мнё. Никогда и никому 
так не говорил. Горжусь, ска- 
зал, что проучил однажды 
мерзавца, оскорбившего жен- 
щину. Горжусь своими друзь- 
ями. Горжусь совершенным 
марш-броском, которому, ка- 
залось, не будет конца. Гор- 
жусь своей профессией за- 
щитника Родины, И тем, что 
вы мне верите, и тем, что ни- 
когда не лгал. Потом мы пели 
песни. Красивые, гордые’ пес- 
ни военных лет, 

Жали лейтенанты руки кур- 
сантам, мальчишкам и дев- 
чонкам, благодарили за пись- 
ма и подарки, а свой подарок 
незаметно положили Светла- 
не Григорьевне в стол, 

К курсантам  подбежали 
Андрей Смирнов и Андрей 
Желкин: 


— Нашего вожатого Воло- 
дю Крымского, простите, гвар- 
дии лейтенанта Крымского 
мы вчера всем отрядом в 
часть проводили. Отпуск у не- 
го закончился. А у вас в пя- 
той роте есть курсант, кото- 
рого зовут Володей. Пусть он 
приходит к нам. Понимаете, 
именно Володя. 

„.Заглянула Светлана Гри- 
горьевна в стол. А там короб- 
ки с конфетами — лейтенан- 
ты оставили, И записка: +Для 
Вас, пятой роты и их под- 
шефных. К чаю. Общему. Се- 
мейному... >. 


Б. ВАСИЛЬЕВ 





ДОРОГА НАЧИНАЕТСЯ С ТРОПИНКИ... 


Вот они стоят в открытом поле, запрокинув головы, внима- 
тельно, полные восторга, любуются полетом. Авиационные мо- 
дели парят легно и грациозно, опираясь на плотные воздуш- 
ные потоки. Рядом с мальчишнами их наставники, ноторые 
в свою юношескую пору вот так же делали первые шаги по 
тропинке, пока не вышли на широкую воздушную магистраль, 
стали летчинами, парашютистами, планеристами, 

У ребят средней шнолы № 1 г. Семилуни, что привольно 
раскинулся на пригорне за Доном, увлечение авиамоделизмом 
началось с четвертого класса. Ныме Олег Аксенов и Женя Бы- 
нов — разряднини. Надеются с соревнований возвратиться 
кандидатами в мастера, 

В Семилунах 21 авиамодельный кружон. Объединяет их Дом 
пионе и станция юных технинов, А на станции — душа 
малой авнации — Ю, В. Куликов. В недавнем прошлом — лет- 
чик-спортемен и парашютист Воронежсеного азронлуба ДОСААФ. 

— Однажды зашел в райном ДОСААФ, — рассназывает 
Юрий Викторович, — председатель пожаловался, что, деснать, 
шнольнини хотят строить модели, да вот беда — некому с ни- 
ми заняться, У меня был опыт, в свое время увлекался моде- 
лизмом, имел неснолько призов за участие в соревнованиях. 
Подумав, согласился, Люблю ребят, много среди них любозна- 
тельных, увлеченных. — Помолчав, продолжает: — Взять тех 
же, Олега Аксенова и Женю Бынова, Талантливые ребята! Они 
в первой шноле — моя опора. Там сейчас сложился, и, конеч- 
но, не без их помощи, дружный ноллектив авнамоделистов. 
Разряднинами стали восьминлассники Юра Горбачев, Дима 
Зайцев и другие. 

нлунские юные авиамоделисты задают тон не тольно 
у себя в районе, но и в Воронежской области. Который уже 
год они занимают первые или призовые места на различных 
соревнованиях, Вот ни сейчас уехали на зональные соревнова- 
ния защищать честь области. 

— И что самое главное, — продолжает Ю. Куликов, — те, 
кто занимается в шнольных кружнах или на станциях юных 
техников, нак правило, и учатся успешнее. Увлеченность лю- 
бым спортом их подтягивает, делает организовамней. 

— Несколько лет назад, — вспоминает мой собеседник, — 
пришел к нам с отцом один пятикласснинк, Не стану называть 
его фамилию. Парнишна — сорви голова. В шноле минуту не 
посидит тихо, девчонни и сверстнини — что сверстники! — 
учителя, м те порой не зналй, нак избавиться от драчуна. Ро- 
дителей вызывали по нескольку раз в неделю, У ученика была 
одна страсть — любую новую нгрушну, наной бы дорогой илн 
сложной ни была, непременно разберет, а собрать вновь, но- 
нечно, сноровки не хватало, 

— Примите парнишку в нружон технини, — попросил отец. 

Взялся Кулинов за мальчишку. Шаг за шагом, день за днем, 
исподволь, где теплым словом, где требовательностью, приучал 
юношу н порядну. Инструктор увидел в нем основное — пыт- 


Вопрос. Хочу стать военным летчи- 
ком, но в Карелии нет училищ... 
Симуков Игорь, 10-й класс, Сартавала. 


ЕСЛИ 


ливое нетерпение к техническим «тайнам», В шноле, к сожа- 
лению, его страсть оставалась незамеченной. Через год он 
смастерил своими рунами модель штурмовина Ил-2. Инструн- 
тор похвалил работу, показал другим ребятам. 

— Надо было видеть, нан светились от гордости глаза начи- 
нающего моделиста, — улыбается Юрий Винторович, — С этой 
первои в его жизни победы над самим собой все и пошло, 

ще четыре года проучился юноша в шноле и на станции 
юных технинов. От одного успеха в учебе шел м другому, 
Двойки в дневниме начали все чаще сменяться на тройки и 
четверки, Онончил десятилетну почти на отлично, а увлечен- 
ность двиамоделизмом позвала в авиационное училище, в лет- 
чини, Сейчас летает на сверхзвуковых. 

Из Семилук еще нескольно юношей избрали дорогу в авиа- 
цию, твердо и навсегда. Учатся в Мосновсном авиационном 
институте Андрей Долгих, Владимир Кучерун, илалично Рех- 
ман, учится в Киевском авиационном училище Юрий Краечен- 
но, а Андрей Некрасов, Владимир Марченно и Игорь Соловьев 
служат в ВВС, И, как пишут их номандиры, служат отлично. 

сельсной местности ронеженой области авиационные 
виды спорта пользуются широкой популярностью. Во многих 
колхозах и совхозах при первичных органмзациях ДОСААФ 
работают авигмодельные нружны. В обкоме ДОСААФ поназали 
списки, где и скольно в наном районе кружнов любителей 
малой авиации. В Семилунском их больше двух десятков, Пав- 
ловсном — тринадцать, в Россошаненом — одиннадцать. 

Желающих заниматься техническим творчеством, в частно- 
сти, авиамоделизмом, в области сотни. И число их растет. о8- 
нано на пути н модели ребята встречают массу трудностей, 
В ряде школ, ПТУ отсутствуют специалисты, ноторые могли бы 
профессионально научить юношей моделированию, зажечь в 
них страстную мечту. Это одна проблема, а главное — в селах, 

айонных центрах днем с огнем не отыщешь в магазинах на- 
оров, деталей, из которых можно было бы строить модели, 

«Хочу построить модель По-2. Где приобрести детали?» — 
пишет в реданцию Сережа Коновалов со станции Таловая. «Где 
купить моторчин для нордовой моделм? Помогите, Вячеслав 
Важин». «Помогите», «подснажите», «посоветуйте». Такими 
словами заканчивается почты наждое письмо, 

Мы побывали в ряде сельсних торгов Воронеженой области. 
И почти везде слышали один ответ: +Авмационных наборов 
для ребят давно не поступало!» 

— Ребята обращаются и к нам. А где мы их возьмем, — се- 
тует председатель обнома ДОСААФ Аленсей Степанович Гри- 
горьев, — Сейчас в связи с реформой шнолы, поворотом уча- 
щихся н профориентации, спрос на техничесную продунцию 
резко возрос. И мы ждем от предприятий, призванных снаб- 
жать торговую сеть различными минромоторчынами, наборами 
для моделирования, что они удовлетворят все возрастающий 
интерес юных понорителейя воздушных просторов, 

Этого ждут и на селе. Ведь дорога в просторы пятого океана 
начинается с тропинни, в том числе и с проселочной... 

к А. сти 
корр. «Крыльев Родины» 
Воронежская область т” № 


Ответ. Ты молодец, Вася, — в авиа- 
цию готовипться по-настоящему. И ес- 
ли ты действительно здоров, в училище 


Ответ. Пусть тебя, Игорь, не пугает, 
что летные училища находятся вдали 
от дома. Главное в том, чтобы приобре- 
сти знания, профессию. Ты это пой- 
мешь потом, после училища. Авиаго- 
родки, в которых ты будешь жить, аэро- 
дромы, на которых будешь летать, учи- 
лище, которое окончищь, станут твоими 
родными местами, независимо от того, 
насколько они далеки от Карелии. А 
Карелия на всю жизнь — твоим род- 
ным краем, 

Вопрос. Мне 13 лет, но я уже твер- 
до решил стать летчиком военно-мор- 
ской авиации. Могут ли выпускники 
нахимовских и суворовских училищ, 
окончив любое военное летное, стать 
потом морским летчиком? 

Передарий Женя, Магаданская обл. 

Ответ. Дело в том, Женя, что из су- 
воровского или нахимовского училищ 
не всегда можно попасть в летное. Во- 
прос этот решает командование в зави- 
симости от поведения, успеваемости, 
‘наклонностей курсанта. Когда перей- 
дешь в десятый класс, обратись в рай- 
военкомат (в суворовском училище — 
к командованию) и попроси, чтобы тебя 
направили именно в то училище, кото- 
рое готовит морских летчиков. Если в 
этот момент там не будет набора, про- 
сись в другое летное, главное — стать 
летчиком, потом перейдешь в авиацию 
Военно-Морского Флота. 

Вопрос. Можно ли поступить в 
авиационное училище после ПТУ? 

Смирнов Сергей, Ленинград. 


ХОЧЕШЬ 
ЛЕТАТЬ 


Ответ. Можно. ПТУ дает среднее об- 
разование, 

Вопрос. Есть ли военные авиацион- 
ные училища, выпускающие воздуш- 
ных стрелков и техников? 

Петрушенко Дима, Хабаровск. 

Ответ. Ежегодно в февральском но- 
мере журнала мы публикуем условия 
приема в военные авиационные учили- 
ща. Подробные справки о высших и 
средних технических училищах можно 
получить в военкоматах... Эти учили- 
ща, Дима, ждут таких ребят, как ты. 

Училищ же воздушных стрелков не 
существует. Стрелками становятся при- 
званные в ‘армию солдаты, пройдя со- 
ответствующую подготовку. Отслужив 
срочную, они уходят в запас. ‚ 

Если ты хочешь летать и тебе позволя- 
ет здоровье, поступай в летное учили- 
ще. Справки получишь в военкомате. 

Вопрос. Давно решил поступить в 
легное училище. Учусь хорошо. По ма- 
тематике, физике, русскому, в основ- 
ном, «пятерки». Уже два года занима- 
юсь физзарядкой, по вечерам силовыми 
упражнениями. Чувствую себя отлично, 
но, по мнению моей мамы, у меня 
больное горло. Не будет ли это препят- 
ствием при прохождении медкомис- 
сци? 

Демьянов Вася, 9-й класс, 
Алма-Атинская обл. 


тебя примут. Чтобы развеять сомнение 
в отношении горла, обратись к врачу- 
специалисту, проконсультируйся. Реко- 
мендуем тебе прочитать статью подпол- 
ковника В, Нагорного «Выбор», опубли- 
кованную в апрельском номере «Крыль- 
ев Родины» за этот год. й 

Вопрос. Прошел медкомиссию. 390- 
ров. Зачислен кандидатом в летное 
училище, но в военкомате нет разна- 
рядки. Что делать? 

Ищук Игорь, Хмельницкая обл., 
г. Староконстантинов. 

Ответ. Не теряя времени, надо на- 
писать в адрес заместителя главноко- 
мандующего ВВС по вузам (адрес в 
военкомате). Укажи возраст. Где 
учишься (техникум, школа, ПТУ). 
В какое училище хочешь поступить (го- 
товящее летчиков-истребителей, -бом- 
бардировщиков, -вертолетчиков). Про- 
шел медкомиссию. Зачислен кандида- 
том. Нет разнарядки. Прошу помочь. 
Обратный адрес. Фамилия, имя, отче- 
ство. 

Вопрос. Готовлюсь в легное учили- 
ще. Какие вопросы будут на конкурс- 
ных экзаменах по математике, физике? 

Черников Н. Донецкая обл., Жданов. 

Ответ, Надо приобрести программу 
для поступающих в вузы. В ней все 
подробно расписано. По ней и надо го- 
товиться для поступления в училище. 

Материал ется под ре- 
дакцией полковника А. Мель- 
никова и полковника медицин- 
ской службы А. Станчинского 





В РОДНОМ 
ПОЛКУ 


‚.Красный туристский «Ика- 
рус» выскочил из леса и плав- 
но покатился по ровной бетон- 
ке. Впереди открылось широ- 
кое поле. А на дальнем его 
краю, на фоне другого леса, 
гребенкой возвышавшегося на 
синем небосклоне, виднелись 
выстроившиеся в ряд самоле- 
ты, 

Заметив аэродром, полков- 
ник в отставке В. Васюк пере- 
сел поближе к кабине водите- 
ля и оказался рядом с гене- 
ралом армии Н, Лященко, ру- 
«оводителем группы советских 
зетеранов войны, совершавших 
поездку по местам боев в 
Польше, 

— Вот и мой родной полк,— 
аззволнованно произнес Вик- 
тор Иванович. — В нем я слу- 
жил заместителем командира 
по политчасти. 

Советских гостей здесь жда- 
ли. Возле клуба собрались 
польские авиаторы. А когда ве- 
тераны вышли, то увидели на 
гранитном постаменте самолет 
По-2. К нему и поспешил В. Ва- 
сюк. В годы войны этот само- 
лет официально называли ноч- 
ным бомбардировщиком. Та- 
кымы машинами, не очень-то 
похожими на боевые, и был ос- 
нащен полк. Скромные «небес- 
ные тихоходы» оказывали не- 
сценимую помощь наземным 
войскам. И вот теперь, встав 
на вечную стоянку, По-2 как 


бы олицетворял собой добы- 
тую дорогой ценой славу пол- 
ка. Не скрывая своего волне- 
ния, Васюк гладил руками пло- 
скости, прижался щекой к об- 
шивке фюзеляжа. Молодые 
польские авиаторы и гости 
молча наблюдали за этой сце- 
ной. 

Командир полка медлил с 
рапортом. И только когда Ва- 
сюк отошел от самолета и при- 
соединился к группе, он подо- 
шел к генералу армии Лящен- 
ко. Генерал вышел на середи- 
ну строя, поздоровался с поль- 
скими воинами и представил 
им полковника Васюка. 


— Это ваш  однополчанин, 
бывший замполит полка, — 
сказал генерал. — Давайте 


вместе послушаем его рассказ 
о том, как фронтовики выпол- 
няли свой воинский долг... 

К Виктору Ивановичу Васюку 
тотчас подошел стройный поль- 
ский офицер и четко предста- 
вился: 

— Заместитель 
по политчасти 
Амброзяк! 

Два замполита, фронтовой и 
теперешний, обнялись по-брат- 
ски. Подполковник В. Амбро- 
зяк, когда закончились выступ- 
ления, пригласил гостей в пол- 
ковой музей боевой славы. Ва- 
сюк неожиданно для себя стал 
здесь гидом. 

На стендах — фотографии 


командира 
подполковник 


Генерал армии Н. Лященно 
расписывается в Книге почет- 
ных гостей музея. 





первого командира полка С. 
Воробьева, отважных летчиков 
Л. Кшишовского, Ю. Яцевича, 
штурмана А. Даниляка, других 
мастеров ночных бомбовых 
ударов. У бывшего замполита 


сказалась отличная память. 
Он приводил интереснейшие 
подробности боевых вылетов 


на бомбардировку важных во- 
енных объектов противника, 
артиллерийских батарей. 

Особый интерес у молодых 
однополчан вызвали действия 
полка в районе Варшавы в сен- 
тябре 1944 года, когда в горо- 
де вспыхнуло восстание. За- 
падная пропаганда давно и 
упорно утверждает, что ни со- 
ветские войска, ни молодое на- 
родное Войско Польское прак- 
тически ничего не сделали, 
чтобы помочь повстанцам. В 
период разгула в стране контр- 
революционных сил эта лжи- 
вая версия ожила вновь. И 
авиаторам нового поколения 
хотелось услышать из уст уча- 
стника тех далеких теперь со- 
бытий, как все было на самом 
деле, 

— А было вот как, — рас- 
сказал Васюк, — 10 сентября 
поступил приказ, согласно ко- 
торому весь полк переключал- 
ся на переброску варшавским 
повстанцам оружия, боеприпа- 
сов и продовольствия, В ночь 
на 11 сентября к Варшаве вы- 
летело несколько групп само- 
летов. Одну из них пришлось 
возглавить мне... 

Васюк принадлежал к числу 
тех политработников, которые 
сами летали, выполняя различ- 
ные боевые задания. Первый 
командующий польскими ВВС 
генерал-полковник авиации 
Ф. Полынин в своих мемуарах 
назвал его «летающим комис- 
саром». Капитан Васюк летал 
в составе групп и в одиночку. 
Нередко возвращался на свой 
аэродром с продырявленными 
плоскостями и фюзеляжем. 
Но всегда с честью выполнял 
поставленные задачи, воздей- 
ствуя на своих подчиненных 
личным примером. 

— В ту ночь летчикам полка 
удалось сбросить восставшим 
жителям Варшавы 87 мешков 
с продовольствием и 12 ящи- 
ков с боеприпасами, — про- 
должал Васюк. — Они сбрасы- 
вали грузы и в ночь на 12 сен- 
тября, и во все последующее 
время. «Работа» была очень 
напряженная... 

В сентябре полк перебази- 
ровался на полевой аэродром, 
расположенный вблизи Воли 
Равской. От нее до Варшавы, 
как говорится, рукой подать. 
Однако напрчмую никто не ле- 


ИЗ ЗАПИСНОЙ КНИЖКИ ЖУРНАЛИСТА 
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тал, потому что восточные под- 
ступы к городу были хорошо 
защищены, Летчики вели ма- 
шины окольным путем, Под- 
нявшись с аэродрома, они бра- 
ли курс на север. Варшава 
оставалась в стороне. Возле 
Модлина «небесные  тихохо- 
ды» поворачивали на запад, 
пересекали Вислу, где прохо- 
дила линия фронта, а затем 
круто брали на юг. В дальней- 
шем полете хорошим орменти- 
ром была Висла. Она все вре- 
мя виднелась слева, Ночные 
бомбардировщики появлялись 
над Варшавой с северной или 
северо-западной стороны, где 
зенитных средств было мень- 
ше, чем на других направлени- 
ях, Когда же противник усилил 
и здесь свою ПВО, самолеты 
стали прилетать с запада, Эти 
сложные маневры и обеспечи- 
вали успех. 

Как известно, положение вар- 
шавских повстанцев постепен- 
но ухудшалось. Гитлеровцам 
удалось расчленить их боевые 
порядки на отдельные, изоли- 
рованные друг от друга остров- 
ки, включающие всего лишь 
одну улицу, переулок или да- 
же группу домов. В таких ус- 
ловиях сбросить груз точно по 
назначению было делом не 
только рискованным, но и тех- 
нически сложным, Летчики 
почти не допускали ошибок. 
За мужество многие были на- 
граждены. Замполит полка по- 
лучил ордена «Виртути Мили- 
тари» и «Серебряный крест». 

Полеты в районы Варшавы 
продолжались вплоть до 1 ок- 
тября. Помимо нашего полка 
в них участвовали другие со- 
ветские и польские авиацион- 
ные части. Повстанцам было 
доставлено около 700 миноме- 
тов и противотанковых ружей, 
3000 автоматов и винтовок, 3 
миллиона патронов, более 100 
тонн продовольствия, сотни 
килограммов медикаментов. 
Восставшие жители получили с 
воздуха ощутимую поддерж- 
ку. И в том, что они все же по- 
терпели неудачу, ответствен- 
ность должны нести те, кто 
толкнул варшавян на прежде- 
временное вооруженное вы- 
ступление, 

Ветеранам показали хорошо 
оборудованные классы, спаль- 


ные помещения, Состоялись 
оживленные беседы © молоды- 
ми авиаторами, которые с 


большой заинтересованностью 
расспрашивали © жизни совет- 
ских людей, молодежи. 

— Мы и впредь будем на- 
дежными стражами социализ- 
ма, — сказал на прощанье под- 
полковник Амброзяк, — Пере- 
дайте это советским друзьям! 


Полковник в отставке 
Н. ВАСИЛЬЕВ 
Варшава—Москва 





УЧИЛИСЬ 
И НА ВОЙНЕ 





Каждый бой был уроком — труд- 
ным и суровым, В каждом бою приоб- 
ретался опыт. Доставался он дорогой 
ценой, связанной со смертельной опас- 
ностью. Многие ошибки летчиков за- 
канчивались трагически. Но даже та- 
кие тяжелые уроки позволяли де- 
лать практические выводы, по-новому 
перестраивать боевые порядки и прие- 
мы. Мы понимали, что необходимо по- 
стоянно анализировать свои действия и 
действия противника, постигать науку 
войны, пополнять знания, совершен- 
ствовать практические навыки, творче- 
ски применять их в боевых ситуациях, 

Даже в трудных условиях боевой об- 
становки находилось время для учебы. 
В Зернограде наш летный состав полу- 


чил возможность переучиваться на но- 


вую технику. Много внимания уделя- 
лось и теоретической подготовке, изу- 
чению самолета МиГ-3, особенностям 
пилотирования его в бою с воздушным 
и наземным противником. 

Проведение ряда занятий было пору- 
чено мне. Используя схемы и простей- 
ший ручной тренажер, я учил летчиков 
определению с помощью прицела дис- 
танций до вражеских самолетов Ме-109, 
Ю-88 и Ю-87, мы осваивали наиболее 
уязвимые места в них, подходы для ата- 
ки, Большое внимание уделяли изуче- 
нию тактики истребителей, не той, ко- 
торая рекомендовалась довоенными ин- 
струкциями, а уточненной и разрабо- 
танной  летчиками-фронтовиками по 
опыту четырех месяцев боевых дейст- 
вий, В построении боевых порядков я 
был горячим сторонником группы, со- 
ставленной из пар истребителей. Этого 
же мнения придерживались многие 
фронтовики. Но, к сожалению, еще гос- 
подствовала официально утвержденная 
тройка. Вот почему на тренировках с 
моделями самолетов я доказывал, что 
боевой порядок, широко разомкнутый 
по фронту и высоте, лучше обеспечива- 
ет поиск противника, меньше отвлекает 
внимания на осмотрительность, Глав- 
ное — он не сковывает маневреиность. 

Некоторых, особенно молодых летчи- 
ков приходилось предупреждать, что- 
бы они не путали поиск противника с 
осмотрительностью. Поиск — это на- 
блюдение летчиков за окружающим 
воздушным пространством с целью об- 
наружения воздушного противника. А 
осмотрительность — наблюдение за пре- 
пятствиями и своими самолетами на 
земле и в полете для предотвращения 
столкновения, 

Много внимания уделял изучению с 
летчиками принципов ведения боя на 
вертикальных маневрах и выполнения 
«соколиного удара» по воздушной и 
наземной цели, 

Каждый день планировалась полити- 
ческая подготовка. Занятия часто при- 
ходилось проводить и мне, Я считал, 
что каждый командир обязан вести по- 
литическую работу. Имея боевой опыт, 
он с большой убедительностью может 
говорить о чувстве патриотизма и кон- 
кретных задачах по защите своей Ро- 
дины, восиитывать ненависть к ее вра- 
гам. 

Умелым организатором политической 
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работы в полку был комиссар полка 
Михаил Акимович Погребной, Не буду- 
чи летчиком, он хорошо изучил летное 
дело. Весь личный состав полка отно- 
сился к нему с большим уважением, 
высоко оценивал его. доброту и заботу. 
Политбеседы комиссара слушались все- 
гда с повышенным вниманием. 
Выполняя боевые вылеты, в период 
затишья мы продолжали учебу, отраба- 
тывали тактику боя. Не обходилось и 
без курьезов. Как-то во время учебного 
воздушного боя Никитина с Трудом из 
облачности вывалился Ю-88. Гоняясь 
друг за другом, наши летчики не заме- 
тили, что рядом настоящий противник, 
Навести их на него нельзя: на самоле- 
тах не было радиостанций. Я вскочил 
в стоявший на старте *мигь и взлетел. 


Маршал авнацим 
А. ПОКРЫШКИН, 
трижды Герой 
Советского Союза 


Но фашисты, увидев крутившиеся не- 
далеко +миги», с испугу сбросили бом- 
бы в поле, и «юнкерсь скрылся в обла- 
ках. Мне пришлось сесть, в сердцах ру- 
гая своих учеников, Вскоре подошли 
Никитин и Труд: 

— Товарищ командир, задание на 
воздушный бой выполнили! 

— Я учил вас поиску и осмотритель- 
ности. Видели ли вы рядом с собой 
*юнкерс»? — строго спросил -их. 

— Никакого «юнкерса» не видели. А 
то бы мы его свалили! — с улыбкой 
ответил Труд. 

— Эх вы, истребители! Летаете и кру- 
гом ничего не видите. Хорошо, что 
фашист вас не сбил. 

Низкая облачность и туманы ограни- 
чили действия авиации. Воздушные 
схватки с противником происходили 
все’ реже. Летать крупными группами 
на штурмовку противника стало труд- 
но, хотя обстановка требовала наших 
активных действий. : 

Утром одного из пасмурных дней 
летчики коротали время в землянке в 
ожидании летной погоды. Рассматривая 
свою полетную карту, я подумал: «Вот 
бы сейчас слетать одному на бреющем 
полете и провести штурмовку на доро- 
гах. Зениток можно ‘не опасаться: в 
такую погоду ни один «нормальный» 
летчик не полетит, и противник будет 
вести себя беспечно». Мысли мои пре- 
рвала команда: 

— Покрышкин! К командиру полка! 

Я был твердо уверен, что вызвали по 
какому-то делу, но не для полета. Вна- 


чале Иванов спросил о самочувствии, 


потом сказал: з 

— Сейчас позвонили из дивизии: 
приказали отыскать танковую армию 
противника. — И командир ориентиро- 
вочно показал на карте районы, где 
могли быть танки противника, 

— Задание понял. Прошу разрешить 
вылет, но только одному. 

— Учти: погода очень плохая. Из со- 
седнего полка на выполнение этого за- 
дания вылетали +Чайка» и И-16 и оба 
разбились. 

После взлета, на высоте тридцати 
метров коснулся нижнего края облач- 
ности. Горизонт закрыт туманом. Види- 
мость — полкилометра. Выхожу на же- 
лезную дорогу Новочеркасск — Рос- 
тов, Снижаюсь до десяти метров. Выс- 


какиваю на Больитие Салы. У южной- 
окраины замечаю стоящие танки, на 
их бортах белые кресты. На западной 
окраине еще десятка два вражеских ма- 
шин. 

Беру курс по указанному мне из ди- 
визии маршруту. Проскакиваю вдоль 
дороги, нагоняю большую группу мо- 
тоциклистов. Они едут спокойно, уве- 
ренные в том, что в такую погоду авиа- 
ция на них не нападет. Нажимаю на 
гашетки и простреливаю всю колонну 
пулеметным огнем. Переворачиваясь, ' 
летят в кюветы мотоциклы. Хорошо... 
Эти уже не доедут до Ростова. Пони- 
маю, что надо искать главные силы 
танковой армии противника. 

Прохожу по восточной окраине Боль- 
шие Салы и вижу там еще десяток не- 


ОЗНАТЬ 


мецких танков.  Разворачиваюсь и 
бреющим проношусь над селом. Напи 
части внутри села, а кругом более 
тридцати немецких танков... Иду на 
Чалтырь. Там такая же картина. Вос- 
точнее его наши“войска ведут тяжелый 
бой с танками. 

Вернувшись, докладываю в штаб ди- 
визии, что обнаружил более полусотни 
танков, окруживших Большие Салы и 
Чалтырь. К середине дня, когда пого- 
да улучшилась, другие летчики под- 
твердили мои данные. Но где же ос- 
новная танковая группировка против- 
ника? а 

К вечеру туман снова сгустился и 
облачность понизилась. Комдив. лично 
приказал мне снова вылететь на поиск 
танков, Маршрут полета прежний, Вый- 
дя по знакомым линейным ориенти- 
рам на Чалтырь, от него на Большие 
Салы и далее к Новошахтинску, ника- 
ких танков не обнаружил. 

Чувство отчаяния охватило меня. Не- 
ужели не найду! Анализирую обста- 
новку еще раз: в Больших Салах и 
Чалтыре передовые отряды танковой 
армии. Гдето здесь и ее главные силы. 
Решаю просмотреть район северо-за- 
паднее населенного пункта Генераль- 
ское. Вот там, недалеко от дороги, на 
поле и увидел глубокие следы гусениц. 
Они привели к лесным полосам. В ве- 
черних сумерках -и сгустившемся ту- 
мане увидел у лесных посадок много 
костров. Проношусь над ними. От кост- 
ров к танкам разбегаются экипажи, На 
глаз прикинул — более двухсот тан- 
ков. Вот они, главные силы танковой 
армии врага! 

У меня под крыльями висят два не- 
использованных чэрэса». Решаю уда- 
рить. Разворачиваюсь с малым креном. 
Это заняло около минуты, зенитчики 
успели подготовиться, «Миг» оказался. 
в центре разрывов снарядов. Быстро 
ныряю в облачность и делаю отворот 
вправо, Левее меня проносятся светя- 
щиеся снаряды +эрликонов». 

Вышел из облачности и взял курс на 
аэродром. Мысленно обругал себя за 
глупость, которая могла привести к ги- 
бели и лишить командование ценных 
сведений. Вспомнилось такое же оши- 
бочное решение под Ореховым, привед- 
шее к срыву разведки‘и к мытарствам 
в окружении. 


`- 


На КП Иванов укоризненно посмот- 
рел на меня, 

— Наконец-то. Мы тут волнуемся, Ну, 
нашел танки? 

—Нашел, еле ушел! — ответил я с 
усмепгкой, 

— Иди, докладывай в дивизию. За 
отлично проведенную разведку пред- 
ставляем к ордену Ленина. 

В первой половине декабря радио со- 
общило радостную весть о разгроме 
главной группировки фашистской ар- 
мии под Москвой, о стремительном на- 
ступлении наших войск на запад. Раз- 
веялись наши тревоги за судьбу столи- 
цы. Еще более окрепла вера в неминуе- 
мый разгром фашистских захватчиков. 

Вскоре группу летчиков вызвали для 
вручения наград. Здесь я встретился со 


СЕБЯ В 


многими известными летчиками, Осо- 
” бенно обрадовала встреча с Вадимом 
Фадеевым. До этого слышал много рас- 
сказов о его героических действиях и 
хотел лично познакомиться. Однажды 
при штурмовке самолет Фадеева был 
поврежден, пришлось сесть на ней- 
тральной полосе. Вадиму удалось под 
обстрелом добежать до первой траншеи 
наших войск, вскочить в нее, Не разду- 
мывая, чтобы спасти свой подбитый са- 
молет, он поднял бойцов в атаку. 

Все бросились за ним. Этот порыв 


был так решителен, что вражеские пе- 
хотинцы не успели организовать отпор. 
Наши бойцы захватили высоту и орга- 
низовали ее оборону. 

Фадеев с помощью солдат беспрепят- 
ственно оттащил свой И-16 в безопасное 
место. Командир пехотной дивизии на- 
шел Вадима, поблагодарил его за по- 
мощь в захвате господствующей высо- 
ты, а затем пригласил к себе на КИ 
пообедать и выделил автомашину для 
буксировки самолета, 

Встретив Вадима в штабе дивизии, 
я подошел к нему и дружески протя- 
нул руку: 

— Здравствуйте, Фадеев! Старший 
лейтенант Покрышкин. Много слышал 
о ваших героических делах и рад с ва- 
ми познакомиться. 


— Сержант Фадеев. Тоже слышал о 
вас. Рад нашей встрече. 

Скоро наше личное знакомство пере- 
росло в настоящую боевую дружбу. 

После вручения наград нас всех при- 
гласили на техническую конференцию. 
На ней в числе других выступил ин- 
женер. Он доказывал превосходство на- 
ших истребителей над «чмессершмитта- 
ми», расхваливал горизонтальную ма- 
неврениость «Чайки» и И-16, высотные 
качества чмига», Наши летчики не раз 
встрёчались с чмессершмиттамиь и 


люди 
ЛЕГЕНДАРНОГО 
ПОДВИГА 


«юнкерсами» и на себе испытали их 
боевые возможности. Пришлось высту- 
пить на этой конференции. Высказал 
свой взгляд на современную тактику 
боя, сказал о преимуществах ч«мигв» в 
скорости и бое на вертикальном манев- 
ре. Вместе с тем указал на слабое во- 
оружение нашего истребителя, отсутст- 
вие на нем радиостанции, столь необхо- 
димой для управления действиями 
групи истребителей, Подчеркнул необ- 
ходимость на новых истребителях пу- 
шек, ибо пулеметное вооружение не оп- 
равдывает себя в современном бою. 

Почувствовал, что мое выступление 
не понравилось кое-кому из начальст- 
ва. Завуалированно меня обвинили в 
дискредитации нашей боевой техники, 
в отсутствии чувства уверенности в на- 
ших самолетах. Уезжал я из дивизии с 
чувством радости за награждение орде- 
ном и неудовлетворенности реакцией на 
свое выступление, 

Но скоро боевые дела отвлекли от 
неприятных дум. Надо было готовиться, 
к вылету на штурмовку противника, 

Вечером был торжественный ужин. 
Иванов поздравил всех с наступающим 
Новым годом, пожелал боевых успехов, 
Слушая его, каждый летчик думал © 
прошедших месяцах войны, об успехах 
и неудачах. Нас ждали новые смер- 
тельные бои. 


{Продолжение следует) 





® Капитан Иван Вахненно, бывший тех- 
ымк самолета А. И. Покрышкина. Истре- 
бытель, который обслуживал Вахненно, 
всегда был готов н бою. Много раз про- 
вожал технык в полет своего любимого 
номандира. Но небо манило м его са- 
мого, хотелось лично драться с нена- 
вистным врагом. А. И. Покрышкину 
жално было расставаться с таким уме- 
лым и заботливым техником, но он под- 
держал мечту авиатора и помог боевому 
товарищу поступить в авмационную шно- 
лу. 
Занончив ее, Вахненно стал летчином- 
истребителем. Следуя примеру своего 
бывшего командира, сражался с врагом 
храбро и дерзно. В воздушных боях 
лично сбил 10 самолетов противника, 
награжден многими орденами и медаля- 
ми Советского Союза. 


® Герон Советского Союза А. Труд (сле- 
ва) м В. Фадеев — отважные воздушные 
бойцы, однополчане А. И. Понрышни- 
на, (Снимок 1943 г. Кубань), 

Воспитаннин Куйбышевского аэронклуба 
Вадим Иванович Фадеев в 16-й истреби- 
тельный авиационный полн пришел лей- 
тенантом. В короткий срон он в совер- 
шенстве освоил техниму пилотирования 
боевой машиной и тантику ведения боя. 
Был отличным ведущим пары, стал 
командиром эскадрильи, Широнопле- 
чий, почти двухметрового роста, 
«русский богатырь», нан называли его 
в полку, обладая огромной физической 
выносливостью н необынновенной храб- 
ростью. Это помогало ему совершать в 
сутки. по нескольну боевых вылетов, 
В полну Фадеев был известен кан мас- 


тер иснусного маневра, смелой атани н 


неотразимого удара. В нные дни он сби- 
вал по 2—3 неприятельских самолета, а 
однажды в течение недели уничтожил 
10 самолетов лично м один в группе, 
Всего же Герой сбил 21 вражеский само- 
пет, Погиб храбрый вомн в неравном 
воздушном бою на Кубани. 


Ведомым у Фадеева часто бывал Анд- 
рей Иванович Труд. Воспитанник Криво- 
роженого аэрочлу живой, общитель- 
ный, ниногда не унывающий весельчак, 
не раз отличался в жарких схватках 
< фашистскими асами. азящий огонь 
отважного летчина наносил противнину 
ощутимый урон. Всего Герой сбил 25 са- 
молетов врага. А. И. Труд ныне плодо- 
творно работает в оборонном Обществе, 
избран заместителем председателя Ро- 
стовсного обнома ДОСААФ. 





Среди авиаторов, удостоенных зва- 
ния Героя Советского Союза в сражени- 
ях с немецко-фашистскими захватчи- 


ками, более чем одна треть — воспи- 





Д. Зайцев, 
А. Лукьянов, 
Н, Тотмин, 





ЗАЙЦЕВ Дмитрий Алек- 
сандрович — младший 
лейтенант, командир 
звена 2-го истребитель- 
ного авиаполка 36-й ист- 
ребительной — авмацион- 
ной дивизми, 4 июйпя 
1941 г. на подступах к 
Киеву таранным ударом 
своего И-16 уничтожил 
разведчик Ю-88, Двое 
из экипажа врага были 
взять в плен. Наш само- 
лет приземлился ма сво- 
ем аэродроме, 2 августа 
1941-г. Д. А. Зайцеву при- 
своено звание Героя Со- 
ветского Союза. 


Отважный воин всего 
совершил 130 боевых вы- 
летов, уничтожил 3 само- 
лета лично и 2 — в груп- 
пе. В воздушных боях 
Зайцев проявил не толь- 
ко смелость, отвагу, но 
и высокое мастерство 
владения техникой пи- 
потирования самолета, 
настойчивость в дости- 
жении победы. Погиб 1 
октября 1944 года. 


Родился Д. А. Зайцев 
в декабре 1918 года в се- 
ле Кутьма Крапивенского 
(ныне Щекинского) рай- 
она Тульской области. 
Окончив семилетку, ра- 
ботал в Туле монтером. 
Восемнадцатилетн и м 
комсомольцем без отры- 
ва от производства про- 
шел программу обуче- 
ния в аэроклубе Осо- 
авиахима, показал себя 
способным ‘летчиком и 
досрочно в течение года 
окончил- Борисоглеб- 
ское авиационное учили- 
ще. Через два года он 
уже — командир звена, 
коммунист... 

ЛУКЬЯНОВ Александр 
Михайлович — лейте- 
нант, командир звена 
159-го истребительного 
авиаполка. 4 июля 1941 г. 
на Ленинградском фрон- 
те, вылетев на МиГ-3 на 
перехват, в районе Пор- 
хова встретил группу 
«юнкерсов». Произвел 
несколько атак. Против- 


танники аэроклубов. И почти все, кто 
совершил таранные удары — коммуни- 
сты, — начинали свой путь в небо с аз- 
родромных полей Осоавиахима, Здесь 


они под руководством опытных ин- 
структоров закаляли волю, шлифовали 
характеры, обучались искусству пило- 
тама, отеюде начиналась их дорога к 
подвигу. 


на заводе. 


ник попытался уйти от 
ударов. На высоте 150— 
200 м Лукьянов винтом 
истребителя обрубил 
хвост Ю-88, Вражеский 
самолет рухнул на зем- 
лю, а наш летчик произ- 
вел посадку на свой аэ- 
родром. 22 июля 1941 г. 
ему присвоено звание 
Героя Советского Союза, 
В середине января 1942 г. 


Лукьянов таранил еще 
один бомбардировщик, 
И опять благополучно 


вернулея домой. К это- 
му времени отважный 
летчик имел на счету 
уже’ 8 сбитых самолетов, 
Всего он совершил бо- 
лее ста боевых вылетов. 

Лукьянов А, М. родил- 
ся 6 июня 1919 г.в с. 
Михайловском — Павлов- 
ского района Тульской 
области в семье крестья- 
нина, Окончил школу, 
ФЗУ, работал в москов- 
ских ‚мастерских ЦАГИ и 
В аэроклубе 
летал на планерах и са- 
молёте. По путевке Бау- 
манского райкома ком- 
сомола поехал в Борисо- 
глебскую военную авиа- 
ционную школу летчи- 
ков, окончил ее в декаб- 
ре 1938 г., служил в 24-м 
авиаполку, участвовал в 
боях с белофиннами. В 
1941 г. принят в партию. 

Погиб А. М. Лукьянов 
в воздушном бою 28 ян- 
варя 1942 г. на Волхов- 
ском фронте, Трудящие- 
ся Бауманского района 
столицы, где начинал ге- 
рой трудовую жизнь, по- 
строили на свои средст- 
ва звено самолетов-ист- 
ребителей, на которых 
была надпись: «Бауман- 
цы — герою Лукьянову». 
Имя Александра Лукья- 
нова присвоено одной из 
улиц Москвы, пионер- 
ской дружине 348-й 
школы столицы, 3-й шко- 
ле г. Волхова, Николь- 
ской школе Плавского 
района Тульской обла- 
сти — родины авиатора, 
В 348-й Московской шко- 





ле открыт музей летчи- 
ка. 

ТОТМИН Николай Яков- 
певмч — старшина, пилот 
158-го истребительного 
авиаполка, комсомолец. 
4 июля 1941 г. на Ленин- 
градском фронте, когда 
к аэродрому Рожко- 
полье приближались 12 
самолетов врага, старши- 
на Тотмин первым на 
И-16 поднялся в воздух. 
Набрав высоту, неожи- 
данно и дерзко атаковал 
противника. Один из 
«юнкерсов» вспыхнул. 
Николай пошел в атаку 
на другой, подбил. Хотел 
добить, но увидел, что 
сзади — «мессеры», 

Оставив подбитый 
«юнкерс», Тотмин раз- 
вернулся, Два самолета 
неслись навстречу друг 
другу. Расстояние быст- 
Ро сокращалось. Нервы 
фашистского летчика не 
выдержали, он попытал- 
ся отвернуть, но Николай, 
накренив свой И-16, сре- 
зал крылом плоскость 
«мессершмитта». Враже- 
ский истребитель, кувыр- 
каясь, резко пошел к зем- 
ле. Самолет Тотмина был 
также поврежден и за- 
штопорил. Земля при- 
ближалась. В последний 
момент Николай дернул 
вытяжное кольцо пара- 
шюта. На высоте 50 мет- 
ров раскрывшийся ку’,ол 
выхватил его из беспоря- 
дочно падавшей ма- 
шины. 

22 июля 1941 г. Н. Я. 
Тотмину присвоено зва- 


ние Героя Советского 
Союза. 

Родился Тотмин в 
1919 г. в с. Усть-Яруль 


Ирбейского района Крас- 
ноярского края. Окончил 
сельскохозяйствен ный 
техникум, работал на се- 
ле и учился в аэроклубе. 
После Батайского воен- 
ного авиационного учи- 


лища накануне войны 
прибыл в 15-й ИАП. В 
Великой Отечественной 


войне участвовал с пер- 





вых дней, Погиб в воз- 
душном бою 23 октября 
1942 г. 

АЦОНКИН Василий Се- 


менович — младший 
лейтенант, летчик 72-го 
смешанного — авиацион- 
ного полка ВВС Север- 
ного флота. 13 июля 
1941 г. при отражении 


налета на свой аэродром 
тараном уничтожил вра- 
жеский бомбардиров- 
щик. Всего провел 365 
боевых вылетов, участво- 
вал в 42-х воздушных бо- 
ях, в которых лично 
уничтожил 16 самолетса. 
противника и 3 — в 
группе. 22 января 1944 г. 
Адонкину В. С. присвое- 
но. звание Героя Совет- 
ского Союза. До этого 
он награжден тремя ор- 
денами Красного Зна- 
мени. Погиб отважный 
летчик 17 марта 1744 г. в 
бою с численно пзевос- 
ходящими силами арага, 
К этому времени В. С, 
Адонкин был уже замес- 
тителем командира 
255-го истребительного 
авиаполка ВВС Красно- 
знаменного Северного 
флота. 

Родился Адонкин в 
1918 г.в селе Хохлове 


Белгородского района 
Белгородской — области, 
Русский. Советской 
Армии с 1937 г. Окончил 
Ейское военно-морское 
авиационное — училище, 
Служил на Северном 
флоте. Герой навечно 


зачислен в списки одной 
из авиационных частей. 

Отважных воздушных 
воинов на подвиг вдох- 
новляла беспредельная 
преданность Родине, 
Коммунистической пар- 
тии, делу Великого Ле- 
нина, 


Генерал-майор ‘авмации 
А. ЗАЙЦЕВ, 
профессор, 

начальник кафедры 
Военно-воздушной 

академии 
им. Ю. А. Гагармна 





воздушных таранов, 


Редакция напомннает, 
душной академии мм, Ю. А. Гагарина продолжа- 
ется работа по уточнению фактов и количества 
совершенных советскими 
авиаторами в годы: Великой Отечественной вой- 


что в Военно-воз- 


спедопыты 


ны. Надеемся, что участники былых сражений, 


помогут своими сообщениями в 
«Крылья Родины» пополнить героическую лето- 


пись славных боевых дел... 
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В годы Великой Отечественной вой- 
ны воздухоплаватели действовали в 
трех родах войск: в артиллерии, в 
Войсках ПВО и воздушно-десантных. 

Артиллерии — богу войны нужны 
были зглаза» — разведка. Вместе с 
корректировочной авиацией такими 
«глазами» служили привязные аэро- 
статы наблюдения (АН). Поднявшись 
в гондоле на высоту до 1000 м, возду- 
хоплаватели наблюдали за передним 
краем и тылом противника, выявляли 
средства передвижения и огневые, вы- 
зывали и корректировали артиллерий- 
ский огонь по замеченным целям, 

Работа в воздухе требовала мужест- 
ва и выносливости, стойкости и опе- 
ративности. Каждый подъем аэроста- 
та вызывал со стороны противника 
шквал огня, атаки фашистских истре- 
бителей, стремившихся поджечь аэро- 
стат. Представьте: над головой возду- 
хоплавателя около тысячи кубомэтров 
заключенного в оболочку водорода, ко- 
торый — если его поджечь-— мгновен- 
но горит тысячеградусным огневым 
факелом. В этом случае аэростатчику 
приходилось выбрасываться из гондо- 
лы с парашютом. 

Об эффективности и сложности бое- 
вой деятельности аэростатчиков гово- 
рят такие, например, цифры. 

В Ленинграде воздухоплаватели 1-го 
дивизиона АН, которым командовал 
В. Филиппов, за январь 1943 года бо- 
лее 400 раз поднимались в воздух. Они 
выявили около 100 вражеских батарей, 
бронепоезд и другие цели и, поддер- 
живая связь с землей по телефону, 
корректировали огонь по ним. В ре- 
зультате атак +чмессершмиттов» 8 аз 
ростатов были сожжены, при этом 
пять воздухоплавателей опустились на 
парашютах, а трое погибли. А. Кузе- 
нок и Б. Перлович были убиты в 
гондоле, Б. Мамчич расстрелян фаши- 
стским летчиком во время спуска с 
парашютом. 

А вот более общие цифры. В 1943 
году аэростаты наблюдения на всех 
фронтах совершили более 5 тысяч 
подъемов, в 1944-м это число возрос- 
ло до Т тысяч. За эти два военных го- 
да разведчики-корректировщики  об- 
наружили более 4 тысяч артиллерий- 
ских и около тысячи минометных ба- 
тарей, около трех тысяч скоплений 
пехоты и танков противника. Каждый 
подъем аэростата в воздух давал серь- 
езные данные разведки, 

Боевая деятельность частей АН по- 
лучила высскую оценку командования, 
Так, 1-й дизизион АН, начав войну 
под Ленин’радом, закончил ‘ее под 
Берлином, получив звание Выборгско- 
го, был награжден орденами Алек- 
сандро Невского и Красной Звезды, 

Услешно применяли аэростаты во 
вр ма войны и Войска противовоздуш- 
ной обороны, используя их для пере- 
крытия воздушного пространства. 

Наполненные водородом аэростаты 
заграждения (АЗ) наружным объемом 
до 500 м? поднимали на высоту до че- 
тырех с половиной километров. Он во- 
оружался миной осколочно-фугасного 
действия, имел высокопрочный трос, за- 
крепленный у земли. Минно-тросо- 
вую завесу над городом можно срав- 
нить с минированием водной аквато- 
рии. Вражеским летчикам, естественно, 
приходилось менять тактику, отказы- 
ваться от налетов на малых высотах и 
с пикирования. 


3. «Крылья Родины» № 9 
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Наиболее широко применялись аэро- 
статы заграждения в обороне Москвы и 
Ленинграда. Так, столицу защищали 
три дивизии, 440 аэростатов. В армей- 
ской фашистской группе «Центр» име- 
лось 950 самолетов. Однако все их по- 
пытки разорвать противовоздушную 
оборону столицы на малых высотах ие 
увенчались успехом, в чем, несомнен- 
но, была определенная заслуга и аэро- 
статов заграждения, 23 июля 1941 го- 
да два вражеских самолета, пытавигие- 
ся пробиться к Москве на малой высо- 
те, столкнулись с тросами АЗ, В августе 
бомбардировщик *Хейнкель-111», пла- 
нируя вдоль Москвы-реки на бреющем 
полете, попробовал проникнуть к цент- 
ру города. Войдя в пространство, кото- 
рое прикрывала 2-я дивизия АЗ, он 
столкнулся с тросом аэростата и с от- 
резанным крылом рухнул в реку. Пос- 
ле работ, проведенных водолазами, вы- 
яснилось, что это был прославленный 
экипаж фашистских асов. Отличная 
выучка постов в дивизии АЗ была в не- 
малой степени заслугой ее команди- 


Ленинград. Первые дни войны. 





ров, политработников, коммунистов и 
комсомольцев. 

Колыбель революции вместе с дру- 
гими войсками заслоняли три полка 
аэростатов заграждения, или $28 пос- 
тов АЗ. Весь период Ленинградской 
блокады мне довелось служить в одном 
из этих полков, Командиром его был 
кадровый специалист С; К. Лукьянов. 
Посты АЗ прикрывали город, Финский 
залив, порты, Морской канал и другие 
важные участки. Уже в ночь с 28 на 
24 июня аэростаты были подняты в 
воздух. Налеты на город начались 28 
июня. В эту ночь зенитчики Балтийско- 
го флота сбили на подходе к городу 
четыре вражеских самолета. 

Очень скоро налеты участились. Фа- 
шисты пытались преодолеть ПВО на 
малых высотах. В районе Колпина, где 
отряд аэростатов лейтенанта С. Мазуро- 
ва прикрывал с воздуха Ижорские за- 
воды, фашистский бомбардировщик 
столкнулся с тросом и рухнул на зем» 
лю. Это был первый, но далеко не по- 
следний успех аэростатчиков. Вражес- 
кие летчики понимали опасность аэро- 
статных заграждений и потому неред- 
ко направляли на уничтожение аэроста- 
тов свои истребители. : 

Аэростатчики — рядовые, сержанты, 
офицеры — проявляли  беспримерное 
мужество. В трагическую блокадную 
зиму 1941—42 годов они сохраняли вы- 
сокую боевую готовность. 

Подъем и снаряжение аэростатов 
очень часто приходилось вести под 
артиллерийским обстрелом. В Им 
полку АЗ при подготовке аэростата к 
подъему пост оказался под вражеским 
огнем. Мужественный женский расчет 
продолжал работу, поднял аэростат н 
воздух, но разорвавшимся снарядом 8 
Девушек было убито. 

В 3-м полку АЗ командир звена ком- 
сомолец лейтенант А. Кузнецов, сна- 
сая рвущийся вверх аэростат, который 
расчет не мог удержать на земле, по- 
вис на стропе и улётел с ним в' воздух. _ 
Подтянувшись, лейтенант пробил но- 
жом корпус азростата и, выпуская во- 
дород, стал снижать его с высоты 3 ки- 
лометра. Аэростат опустился в Неву, 
противоположный берег ее находился в 
руках противника. Кузнецов не доплыл 
до своих, фашисты расстреляли его из 
пулеметов. Аэростат же прибило вет- 
ром к нашему берегу, и он был восота- 
новлен, 

4 апреля 1942 года в конце дня город: 
атаковали 100 бомбардировщиков, Они 
шли эшелонами на разных высотах, в 
том числе и на малых, в сопровожде- 
нии истребителей, В Ленинград смогли 
прорваться 58 самолетов, которые попы- 
тались атаковать наш флот. Над горо- 
дом завязался хорошо видимый бой. 
Не буду переоценивать, но своевремен- 
ный приказ командующего армией 
ПВО генерал-майора Г. С. Зашихина: 
«Поднять аэростаты!» — сыграл свою 
роль, Аэростаты заставили вражеские 
бомбардировщики отвернуть от цели, 
набрать высоту, а там они попали в 
плотный огонь зенитчиков. Дорого обо- 
шелся гитлеровцам этот налет. 25 само- 
летов было сбито зенитчиками и летчи- 
ками, 10 — подбито. Корабли на Неве 
пострадали незначительно. 


Воздухоплаватели выполнили свой 
долг перед Родиной в годы войны, 
А. БЕРНШТЕЙН, 


инженер-воздухоплаватель 


Мой дедушка, 
Герой Советского 
Союза 3. В. Се- 
менюк, был лег- 
чиком-истреби- 
телем. Прошел 
путь от Ста- 
линграда до Бер- 
лина. В нашей 
семье часто го- 
ворят о нем, 
особенно бабушка 
Елизавета Алек- 


ХОЧУ 
БЫТЬ, 
КАК 

ДЕДУШКА 


сандровна. Она 
всегда ставит его 
в пример своим 
троим детям и 
нам, внукам, И 
мы все стараемся 
быть похожими 
на Захара Вла- 
димировича Се- 
менюка — в по- 


ступках, в чест- 
ном служении 
Родине. 


Я сейчас в воен- 
но-морском учи- 
лище, Учусь на 
пятерки и четвер- 
ки. Стараюсь 
безупречно вы- 
полнять свои 
обязанности: го- 
товить себя к за- 
щите Отчизны. 
Хотелось бы уз- 
нать подробней 


о боевых делах 
моего дедушки, 
о его сослужив- 
цах, командирах. 
Не можете ли вы 
выполнить мою 
просьбу? 


3. Юхтанов, кур- 
сант Ленинград- 
ского высшего 
военно-морского 
инженерного 
училища имени 
В. И. Ленина 


Герой Советского 
Союза 3. Семенюк 
показывает 
молодым летчикам 
приемы атаки 
бомбардировщинов 
противника. 





Фото фронтовых лет 


ЧЕЛОВЕК НЕОБЫКНОВЕННОЙ ОТВАГИ 


„Воздушные бон в небе Орловсно-Курсной дугн не стихали с рассвета и до темна. 
Летчики подымались в воздух, в огненное пекло сражения по 6—7 раз в день, 16 июля 
самолеты встали на «прикол». Разразился ливень с грозой и градом. О подъеме на за- 
данне не могло быть и речи. Аэродром сразу «раскис». 

середине дня из штаба 16-й воздушной армии на имя номандира дивизии А. Ути- 
на поступило распоряжение — срочно выслать на разведну пару истребителей, Пол- 
ковник собрал номандиров, зачитал телефонограмму, посмотрел в окно, за ноторым 
хлестал ливень. 

— Вот такие дела, товарищи, — произнес Утин. — Погода, как видите, дрянь, но 
лететь надо. Дело неотложное, 

Поднялся инспектор по технике пилотирования подполковник 3. Семенюм. 

— Раз дело требует, товарищ полновник, полечу я. Опыт у меня, как знаете, есть, 
под Сталинградом не раз приходилось вылетать в погоду и похуже... 

Семенюк в напарники взял таного же опытного летчина лейтенанта В. Гусанова. 
Через неснольно минут самолеты оторвались от летного поля и скрылись из виду. За 
линмей фронта погода несколько улучшилась, в облаках появились окна, Летчики 
внимательно прочесывали указанные в телефонограмме районы, одновременно зорно 
наблюдали за обстановкой в воздухе. На обратном маршруте из-за тучи стремительно 
высночили два «фоннера». Они без промедления, используя запас снморости, ринулись 


в атану. Ситуация создалась сложная: нз-за особой важности задания разведчини 
должны уклоняться от ‚ Но в этой обстановке не уйти от наглецов, 

— Вадим, держись, Вызов «фоннеров» принимаем. 

Семенюн делает молниеносный маневр, атаковавшийя его самолет проскакивает, 


оназывается впереди, четко просматривается через сетну прицела. Две короткие пуле- 
метные очереди решают судьбу гитлеровца. Второй ФВ-1 угодил под огненную струю 
пушки Гусанова. 

На аэродроме разведчинов встретил сам номдив. Выслушав Семенюна, он тут же 
поспешил н аппарату, чтобы в штаб воздушной армии доложить результаты разведки 
и проведенного 
командующего 16-й воздушной армией. 

Вспоминаю другой евой эпизод, ногда почти над аэродромом шестерка зянов», 
ведомая 3. Семенюном, вступила в бой с 60-ю «юннерсами» и *«мессершмиттами». 
В этом сражении номмунист Захар Семенюк уничтожил два бомбардировщика и один 
«мессер». Враг был ошеломлен дерзостью советских летчинов. Один из фашистских 
пилотов на допросе признал: «Ваши истребители буквально нас потрясли своим ма- 
стерством владения самолетом м его оружием». 

На фронте у 3. В. Семенюка было много боевых побратимов, но особенно он ценил 
дружбу с Героямн Советсного Союза И. Моторным и В, Манаровым, Слава об ой 
неразлучной тройне гремела по всему фронту. У каждого на счету было по два десят- 
ка сбитых бомбардировщинов и истребителей. Позднее маршал авмацин С. денко в 
мемуарах напишет: «У нас было немало мастеров маневренного боя, особенно в 220-й 
дивизим, которой номандовал полновник А. В. Утин. Он подготовил десятни смелых 
ин иснусных воздушных бойцов. Здесь следует прежде всего назвать инспентора по 
технине пилотирования 3. В. Семенюна, командира эскадрильи В, И, Шишнина, а так- 
же В. Н. Манарова и И. П. Моторного». 

Мне посчастливилось в одном полну, а потом и в дивмзни служить вместе с Заха- 
ром Владимировичем Семенюном, знать о его победах в воздушных сражениях, видеть 
в часы отдыха. Он был душой летчиков, любил играть на гитаре, да нак играл! Заслу- 
шаешься! Бывало, вечером соберет летчиков, технинов, сядет на табурет посреди зем- 
лянни, ударит по струнам: «Ну что, ребята, споем»? И первым даст настрой, И долго 
еще слышится его тихий голос. | 

Жизнь генерал-майора авмации 3. В; Семенюна, отличного летчика и номандира, 
оборвалась трагически в нонце пятидесятых годов прм овладении новой боевой авиа- 
ционной техниной, 


Майор в отставне 
и, литвинюк 
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я. А вечером объявил летчикам благодарность генерала С, Руденно, . 





Интересно, увлекательно живут ребя- 
та из 15-й школы подмосковного горо- 
да Балашиха. Ее пионерская дружина 
носит имя прославленного летчика — 


дважды Героя Советского Союза за- 
служенного военного летчика СССР 
маршала авиации Е. Я. Савицкого, И, 
конечно, это не случайно. Авиация, 
авиационный спорт близки ребятам. Со- 
вет дружины гордится сложившимися 
в школе традициями — здесь проходят 
неделя революционной славы, юного 
героя-антифашиста, Ленинская неделя, 
А встречи с героями Великой Отечест- 
венной войны, с ветеранами труда — 
людьми, чьи судьбы воплощают исто- 
рию родной страны! Иные из таких 
встреч запоминаются на годы, и не 
только запоминаются, но и могут по- 
мочь в становлении юношеского харак- 
тера, в выборе жизненного пути, 

Именно такой была встреча с Героей 
Советского Союза Г. Ф. Байдуковым. 
Затаив дыхание, слушали ребята его 
рассказ о крылатом богатыре Валерии 
Чкалове, о знаменитых перелетах слав- 
ного экипажа, а потом засыпали своего 
гостя вопросами, Отряд 5 класса «А», 
носящий — как и дружина — имя 
Е, Я. Савицкого, преподнес Г. Ф. Байду- 
кову музыкальный подарок — испол- 
нил «Авиационный марш», «Все выше, 
выше и выше стремим мы полет наших 
птиц»,,, — звенело в актовом зале, и 
вместе с песней звенело в ребячьих 
сердцах, 

Долгие дни после этого яркого вече- 
ра вспоминали его и ребята, и учителя, 
так же, как и встречи с героями спорта 
крылатых и смелых — рекордеменами- 
парашютистами, с испытателями пара- 
шютов, В память об одной из них в 
школьном музее хранится парашют. 

В музее на самом видном месте — 
знамя, которым вот уже три года под- 
ряд отмечается коллектив школы за 
первое место в районе по военно-пат- 
риотической работе. Девиз юных сле- 
допытов из 15-й школы — «Героизм и 
дела отцов — в наследство сыновьям». 
Они ведут серьезную поисковую рабо- 
ту. Сейчас она направлена на встречу 
славного праздника 40-летия Победы. 
Этому посвящены и походы по местам 
боевой славы, и тематические вечера, 
смотры-конкурсы песен м рисунков, те- 
матические просмотры кинофильмов. 

О высоком уровне военно-патриоти- 
ческой работы в школе говорит и такой 
факт. Многие выпускники выбирают 
профессию офицера, поступают учиться 
в военные училища, Председатель 
школьного комитета ДОСААФ Б. В, Ма» 
каров, бывший штурман, участник Ве- 
ликой Отечественной войны, а ныне — 
преподаватель военного дела, расска- 
зал о сегодняшних курсантах — вче- 
рашних учащихея школы, о ребятах, 
увлеченных парашютизмом, о соревно- 
ваниях стрелков и радистов. 

Знакомимся с кабинетом профориен- 
тации. Такой кабинет — дело сравни- 
тельно новое для школ — о многом 
может рассказать, Здесь, в 15-й школе, 
для учащихся подготовлена подробная 
информация обо всех военных учили- 


щах. Фотоснимки дают ребятам первое 

‚ представление о жизни курсантов, бюл- 
летени знакомят с правилами м усло- 
виями приема. 

Специальные стенды рассказывают 
о работе в соседнем колхозе имени 
С. М. Кирова — шкёльники могут про- 
читать, какие специальности требуются 
там. Кстати, о сельских работах ребята 
могут узнать не только по фотографи- 


ям и объявлениям, В школе часты 
встречи с передовиками тепличного хо- 
зяйства звероводами и цветоводами, 
А главное — не один раз за годы уче- 
бы мальчишки и девчонки познакомятся 
с сельскохозяйственным трудом не на 
сповах, а на деле, проведя пятую тру- 
„довую четверть на полях, в теплицах 
“колхоза, 

Заканчивая школу, юношам и девуш- 
кам вместе с аттестатом зрелости вру- 


чают и свидетельства о полученной 
специальности. Школа предоставляет 
достаточно большой выбор — здесь 


готовят операторов для работы на ЭВМ, 
радистов, чертежников, учат шить и пе- 
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чатать на пишущей машинке. Специаль- 
ные классы, оборудование, квалифици- 
рованные преподаватели — все это 
создавалось напряженным трудом пе- 
дагогического коллектива, далось не 
сразу. Работа в этом направлении про- 
должается. Школьная реформа созда- 
ет благоприятные возможности для ве 
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успеха. Сегодня задача в том, чтобы 
труд школьников сделать производи- 
тельным, ведь только при этом условии 
он станет по-настоящему воспитатель- 
ной силой. 
Т. ЛЕОНТЬЕВА 
Фото В. ТИМОФЕЕВА 
Московская область 
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Довелось мне как-то встретиться с 
активистами одной из школ. Поинтере- 
совался, как они пополняют музей 
школы новыми документами, реликвия- 
ми. Отвечают бойко, называют имена 
фронтовиков, о подвиге которых уда- 
лось найти интересные материалы, по- 
казали стенд с фотографиями летчика 
Героя Советского Союза, Спрашиваю: в 
чем состоит подвиг Героя? И тут — за- 
минка. 

Попросил учащихся рассказать о 
вкладе куйбышевцев в достижение 
победы над фашистской Германией, о 
трудовых и боевых наградах своих от- 
цов и дедущек, других родственников. 
И снова сбивчивые, неуверенные отве- 
ты, 

При более глубоком изучении выяс- 
нилось, что в школе имеются серьез- 
ные недостатки в военно-патриотиче- 
ском воспитании учащихся. В этом 
важном деле допускали упущения пре- 
подаватели, проявляли пассивность 
комсомольская и досаафовская органи- 
зации. Пришлось, понятно, вмешаться, 
К чести администрации, партийной 
организации и учительского коллекти- 
ва, они быстро поправили положение, 
и сейчас, в дни подготовки к 40-летию 
Победы, школа среди лучших по воен- 
но-патриотическому воспитанию уча- 
щейся молодежи. 

Недостатки, выявленные в этой шко- 
ле, заставили нас принять дополнитель- 
ные меры для улучшения воспитания 
на боевых и трудовых традициях. Осо- 
бое внимание военно-патриотическому 
воспитанию уделяем сейчас, в ходе 
большой работы по осуществлению 
школьной реформы, Этот вопрос широ- 
ко рассматривался на районных конфе- 
ренциях учителей, обсуждался на пед- 
советах, Повысился уровень и качество 
смотров-конкурсов военно-патриотиче- 
ской работы. Кстати, в смотре, посвя- 
щеном 40-летию Победы, приняли уча- 
стие все школы и педучилища, 
первом этапе смотра победителями ста- 
ли Балашейская средняя школа из Сыз- 
ранского района (директор Л. М. Треть- 
якова) и чапаевская средняя школа 
№ 11 (директор И. Н. Фурса). 

Прочно вошли в практику уроки му- 
жества, встречи с героями войны и тру- 
да, воинами, отличившимися при вы- 
полнении служебного долга в мирное 
время, походы по местам революцион- 
ной, боевой и трудовой славы, месяч- 
ники оборонно-массовой работы, воен- 
но-спортивные игры «Варница» и +Ор- 
ленок», Всесоюзная вахта памяти. Важ- 
ным средством воспитания стали сорев- 
нования школьников на призы имени 
Героев Советского Союза. 

работу педагогические коллекти- 
вы проводят совместно с организация- 
ми оборонного Общества, его клубами, 
в том числе авиационными. Мы пони- 
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маем, что эта работа должна вестись 
на новом, более высоком уровне, умело 
сочетать пропаганду героизма с при- 
общением школьников к техническим, 
военно-прикладным видам спорта, к 
техническому творчеству, моделирова- 
нию, Клубы и другие учебные органи- 
зации ДОСААФ как раз и помогают 
решать эту задачу. Тесные связи уста- 
новились между районными отделами 
народного образования и комитетами 
ДОСААФ. Повсеместно разработаны и 
проводятся мероприятия оборонно-мас- 
сового характера по единому плану под- 
готовки к 40-летию Великой Победы. 

Разумеется, главным пропагандистом 
патриотических идей в школе является 
учитель. Роль и авторитет его заметно 
возросли после апрельского (1984 г.) 
Пленума ЦК КПСС и вступления в силу 
Основных направлений реформы обще- 
образовательной и профессиональной 
школы, В области немало учителей, 
умело сочетающих учебную и воспи- 
тательную функции. Свои уроки они 
стараются наполнить глубоким идей- 
ным содержанием, пропагандой ленин- 
ских заветов, внутренней и внешней 
политики КПСС, замечательных тради- 
ций партии и народа. Высоким патрио- 
тическим накалом отличаются, напри- 
мер, уроки учителей литературы Фо- 
магиной Л. С., Тишиной В. А., учителя 
истории Явкиной Л. А. и многих дру- 
гих. 

Поволжье и наша область имеют бо- 
гатую историю, славное прошлое, 
Многие места связаны с именами 
В. И. Ленина, В. В. Куйбышева, М. В. 
Фрунзе, В. И. Чапаева, Д. А. Фурмано- 
ва, М. Н. Тухачевского, Д. М. Карбыше- 
ва и других. Педагоги учат молодых 
людей, как надо +делать жизнь» с ре- 
волюционеров, беззаветных борцов за 
Советскую власть. 

В годы Великой Отечественной войны 
десятки тысяч наших земляков были 
отмечены орденами и медалями. Свыше 
230 куйбышевцев стали Героями Совет- 
ского Союза, 26 — полными кавалера- 
ми ордена Славы. Пропаганда подвига 
воинов — одно из основных направле- 
ний военно-патриотического воспита- 
ния. Немало делают военруки школ. 

Многие из них — председатели 
школьных комитетов ДОСААФ. „На- 
чальную военную подготовку, учебно- 
воспитательную работу они активно 
подкрепляют оборонно-массовыми ме- 
роприятиями, соревнованиями по воен- 
но-прикладным видам спорта. 

Высокий авторитет среди школьни- 
ков имеет военрук школы № 21 города 
Сызрани полковник в отставке К. А, 
Новиков. В прошлом военный летчик, 
он увлекательно рассказывает о геро- 
изме советских авиаторов. Надо пола- 
гать, ему принадлежит немалая заслуга 
в том, что 68 выпускника школы за по- 


следнее время закончили военные учи- 
лища, в том числе 45 — авиационные, 
Сотни юнощей прилежно служат в ар- 
мии, являются отличниками боевой и 
политической подготовки, 

Стремимся, чтобы оборонные органи- 
зации школ активнее приобщали юно- 
шей и девушек к патриотическим де- 
лам, вызывали у них стремление вло- 
жить свой труд в подготовку к славно- 
му 40-летию Победы. Во многих шко- 
лах сейчас во главе организаций 
ДОСААФ становятся наиболее актив- 
ные школьники старших классов. Это, 
при умелой помощи педагогов, дает хо- 
рошие результаты. В частности, стали 
активнее привлекать к работе с моло- 
дежью ветеранов войны. Учащиеся 
Клявлинского района хорошо знают 
бывшего командира истребительной 
авиационной дивизии Героя Советского 
Союза генерал-майора авиации запаса 
Г. Н. Захарова, уроженца этого района. 
Во время войны в его дивизию входила 
известная авиаэскадрилья +Норман- 
дия — Неман». Рассказы Героя неиз- 
менно вызывают живой интерес школь- 
ников. И осббенно западают в сердца 
молодых слушателей гневные слова ве- 
терана о гнусных делах заправил из 
Ваигингтона, которые пытаются пере- 
черкнуть уроки истории, ввергнуть на- 
роды мира в термоядерную войну. 

Первого сентября каждого года в 
одну из школ приходит Герой Советско- 
го Союза генерал-майор авиации запа- 
са И. И. Гейко. Он регулярно выступа- 
ет на уроках мужества, тематических 
вечерах, торжественных построениях в 
различных школах города. 

Разнообразная работа проводится и го 
профессиональной ориентации школь- 
ников. Под влиянием учителей и орга- 
низаций ДОСААФ многие учащиеся 
старигих классов записываются в круж- 
ки массовых профессий, идут на курсы 
шоферов, радистов, судомехаников, вы- 
бирают себе путь в авиацию. Этому спо- 
собствуют занятия в авиамодельных 
кружках, выставки и соревнования по 
авиамодельному спорту и ракетострое- 
нию. К сожалению, в ряде наших школ 
недооценивают значение авиамоделиз- 
ма, слабо поддерживают интерес тех 

‚ которые «заболели» авиацией, 
не всегда создают условия для занятия 
авиамоделизмом. 

Большую воспитательную работу про- 
водит Куйбышевский межшкольный 
учебно-производственный комбинат 
авиационно-космического профиля име- 
ни В. А. Шаталова. В нем обучаются 
учащиеся многих школ городов Куйбы- 
шева, Новокуйбышевска и Чапаевска, 
Волжского и Кинельского районов, Сю- 
да принимаются по рекомендации ком- 
сомольских организаций сзчучащиеся 
8—10 классов, решившие посвятить 
свою жизнь авиации, Срок обучения со- 








ответственно 3—1 год. Курсанты за- 
нимаются в свободное от занятий в 
школе время. Они осваивают основы 
авиационной и космической подготов- 
ки, конструкции летательных аппара- 
тов, их двигателей, прыгают с парашю- 
том, проходят аэродромную практику. 

Занятия на УПК дают хорошие ре- 
зультаты. Только в прошлом году из 
280 выпускников 145 поступили в воен- 
ные авиационные училища, 73 учатся в 
учебных заведениях гражданской авиа- 
ции, 50 — в авиационных институтах, 
12 — работают в местных аэропортах. 

Активным пропагандистом авиацион- 

ных знаний является Сызранская шко- 
ла юных космонавтов имени В, М. Ко- 
марова, которая функционирует при 
Сызранском высшем военном авиацион- 
ном училище летчиков. Более трети 
школьников, окончивших ее, поступили 
в воевное авиационное училище, мно- 
гие пошли служить в авиационные ча- 
сти. 
Можно приводить другие примеры це- 
леустремленной и полезной работы. Но 
положение дел в отдельных школах не 
мажет пока удовлетворить. В ряде мест 
мероприятия — военно-патриотического 
характера проводятся редко, приурочи- 
ваются к юбилейным датам. Не изжиты 
формализм, шаблон и заорганизован- 
ность. Бедны формы этой работы, осо- 
бенно на селе. Эти недостатки харак» 
терны для Шенталинского, Алексеевско- 
го и Большечерниговского районов. 
Здесь слабо функционируют и школь- 
ные организации ДОСААФ. 

Школа должна быть центром воспи- 
тательной работы в селе, микрорайоне 
не только в часы занятий, но и во вне- 
учебное время. Однако нередко поме- 
щения в воскресные дни, а то и в ве- 
черние часы бывают на замке. Музеи 
школ открываются, как говорится, 
лишь «по большим праздникам». 

Во многих музеях неплохо показан 
боевой путь какой-либо воинской части 
или отряда добровольцев, в котором 
сражались односельчане. Но на стендах 
редко встретишь сведения о воинах — 
воспитанниках данной школы. А ведь 
некоторые комсомольцы, члены Осо- 
автахима уходили на фронт прямо со 
школьной скамьи и проявили отвагу в 
борьбе с ненавистным фашизмом, Не 
часто на стендах увидишь сведения о 
воспитанниках школы, которые спустя 
годы стали заслуженными людьми, 
врачами, инженерами, конструкторами, 
офицерами Советской Армии, удостое- 
ны государственных наград, Не всегда 
выразительны материалы о воинах, ко- 
торые в мирное время отличились при 
выполнении служебных обязанностей. 

Большие и ответственные задачи ста- 
вит партия перед советской школой в 
условиях развитого социализма, Сей- 
час, когда активно претворяются в 
жизнь требования школьной реформы, 
все внимание учителей направлено на 
совершенствование учебно-воспитатель- 
ного процесса. Хотелось бы, чтобы в 
этой работе возрастал вклад и учебных 
организаций оборонного Общества. Они 
имеют хорошую материальную базу, 
Думается, что совместные усилия педа- 
гогических коллективов и комитетов 
ДОСААФ помогут активнее приобщать 
школьников к технике, к техническому 
спорту, готовить их и к труду и к з8- 
щите Родины. 








ЗОНАЛЬНЫЙ 
ТУРНИР ВЕРТОЛЕТЧИКОВ 


„,Вертолет Ми-2 на линии исполни- 
тельного старта. По команде судьи- 
стартера экмпаж проносит через лаби- 
ринт двенадцати ворот подвешенное 
на фале ведро, наполненное водой, 
Проходит 3 мин 33 с после старта, и 
ведро плавно опускается на стол, Ар- 
битры фиксируют лучший результат в 
вертолетном слаломе. Тот же Ми-2 вы- 
полняет полет по треугольному марш- 
руту — упражнение 3. Экипаж набирает 
299 очков из 300 возможных и снова 
завоевывает 1-е место. Успешно завер- 
шается и следующее упражнение — 
прибытие на аэродром в установлен- 
ное время. 

В итоге — победа на соревновани- 
ях вертолетчиков Центральной зоны 
РСФСР. Экипаж победителей — спортс- 
мены Владимирского аэроклуба мастер 
спорта Л. Тихонова и И. Колбашова, 
Мужской экипаж команды г. Владими- 
ра — мастер спорта СССР международ- 
ного класса А. Полетаев (капитан) и ма- 
стер спорта А. Фролов также был луч- 
шим в вертолетном многоборье. Убеди- 
телен его результат по упражнению 2. 
Вместо 4 мин 30 с экипаж затратил на вы- 
полнение задания немногим более 2 ми- 
нут и за это был поощрен премналь- 
ными очками. Л, Тихонова и А. Фро- 
лов — абсолютные чемпионы зоны. 

У владимирцев были серьезные кон- 
куренты — ярославские, егорьевские и 
вязниковские спортсмены и еще участ- 
вовавшые вне зачета мастера вождения 
винтокрылых машин из Центрального 
аэроклуба СССР имени В. П. Чкалова, 
Все остались позади. 

— Команда наша сплоченная, боеспо- 
собная, все спортсмены — коммуни- 
сты, — сказал А, Полетаев. — Каждый 

к себе, Промахи устраняем со- 
эВ при наземной подготовке и на 
тренировках. Поэтому на соревновани- 
ях чувствуем себя уверенно, верим 
друг в друга. Одна мз недоработок, 
выявившаяся при тренировках, прояви- 
лась и на зональной встрече, Это нечет- 
кая работа с навигационным оборудо- 
ванием, к примеру, с часами. Случи- 
лось, что женский экипаж при выпол- 
нении упражнения 4 включил секундо- 
мер почти на минуту позднее, а в ре- 
зультате — потерял более 50 очков, 
Команда дает правильную оценку своей 
работе. Мы действуем единым коллек- 
тивом и надеемся, что спортивные ре- 
зультаты будут еще лучше, 

С хорошими итогами закончили со- 
ревнования хозяева встречи — коман- 
да Ярославского аэроклуба. Она — на 
втором месте. Да м не могло быть ина- 
че. Возглавляет команду коммунист, за- 
меститель секретаря парторганизации 
аэроклуба, мастер спорта СССР между- 
народного класса В, Смирнов — член 
сборной страны по вертолетному спор- 
ту. Он — пятикратный абсолютный чем- 
пион Центральной зоны РСФСР, абсо- 
лютный чемпион Российской Федера- 
ции 1973 г. и СССР 1980 г. чемпион 





мира 1978 г. Только за последние годы 
Смирнов подготовил четырех мастеров 
спорта м 10 перворазрядников. Среди 
его учеников брат и сестра Трошины, 
участники республиканских соревнова- 
ний В. Шмаков, Е, Смирмов, летавший 
на зональной встрече 1984 г. вторым 
пилотом в экипаже В. Смирнова. 

— Активный пропагандист оборонно- 
массовой и спортивной работы, высту- 
пает на предприятиях, в школах, ПТУ 
Ярославля, — сказал о В, Смирнове 
секретарь парторганизации аэроклуба 
Н. Петровский, 

Третье место заняла команда Егорь- 
евска. На четвертое вышли спортсмены 
Вязников. Оба коллектива выступили в 
мужском составе, Активно участвовали 
в спортивной борьбе вертолетчики ЦАК 
СССР — Р. Семенеев (его результат на 
одно очко выше, чем у Фролова), 
А. Бессонов, М. Мирошников, А. Ула- 
нов. 

Спортивная борьба была напряжен- 
ной и явилась хорошей школой для 
будущих встреч. Выполнили норматив 
мастера спорта перворазрядники В, Пче- 
пин (Егорьевск), С. Шумов (Вязники), 
Р. Семенеев (ЦАК СССР), кандидата 
в мастера — три спортсмена. 

Наряду с высокими оценками 24 уча- 
стника из 26 были оштрафованы. Неко- 
торые теряли очки за выходы из кори- 
доров и в точках на разворотах (упраж- 
нение 1). При полете по треугольному 
маршруту (упражнение 3) только один 
экипаж — В. Пчелин — В. Зайцев (Егорь- 
евск) точно выдержал время 45 мин и 
победил, Все остальные финишировали 
либо раньше, либо позже, В четвертом 
упражнении участников подвели неточ- 
ное прибытие на аэродром, полет по 
«коробочке», прохождение ворот при- 
бытия и ворот финиша. 16 экипажам 
не удалось точно выполнить эволюции 


-с грузом. 


тсутствие протестов со стороны 
участников, своевременная оценка по- 
летов и оформление их результатов, 
наглядное отражение хода соревнова- 
ний характеризовало четкую работу су- 
дейской коллегии, руководимой Л. Егор- 
киным — судьей всесоюзной категории. 
Отмечены арбитры А, Антонюков, 
Т. Гаврилова, И. Медведев, В. Зернятко. 

Ярославский областной комитет 
ДОСААФ (председатель В. Жуков) и 
аэроклуб (начальник А. Каракотин) про- 
делали большую подготовительную ра- 
боту, обеспечившую четкое проведение 
соревнований, Спортсмены и судьи по- 
бывали на предприятиях, в музеях Яро- 


славля, совершили экскурсию по го- 
роду. 
Ярославль В. ТУРЬЯН 


Команда-победительница (слева направо): 
А. Жерлицын (руководитель), вертолет- 
чики-спортсмены И. Колбашова, А. 
летаев (капитан), Л. Тихонова, А. Фро- 
пов, 

Фото Д. Моисеева 
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Наши строители копий 
самолетов — чемпионы мира 


Разные самолеты видел французский 
аэродром Ле Бурже. Немало было сре- 
ди них и советских, прилетавших для 
участия в Международном авмацмон- 
ном салоне. Теперь на летном поле 
Ле Бурже — около 60 копий самолетов, 
в том чиспе радмокопий, мз 17 стран, 
отражающих практически всю мсторию 
авмацим. Это модели участников УШ 
чемпионата мира в классе кордовых 
{Р-4-В] м радиоуправляемых (Е-4-С] мо- 
делей-копий самолетов. Заявок на уча- 
стие в чемпионате было на одну боль- 
ше — ЮАР всеми правдами и неправ- 
дами прорывалась на международный 
турнир. Надо отдать должное Федера- 
ции авмамоделизма Францим, не допу- 
стившей в соответствии с решением 
ООН о борьбе с апартеидом и расиз- 
мом в спорте представителей расист- 
ского государства. 

Сравнительно недавно авиационные 
специалисты разных стран именно здесь, 
в Ле Бурже, с интересом знакомились 
с советскими самолетами Ан-26 и Ан-28. 
Теперь модели этих машин, изготовлен- 
ные кмевлянами В. Крамаренко мн В. Фе- 
досовым, международная судейская 
бригада оценивает на соответствме про- 
тотипам. Третий наш спортсмен — мо- 
сквич В. Булатников выступил с копией 


авиетки АИР.4 — первого самопета 
конструкцим А, С. Яковлева, Особого 
внимания заслуживает копия АМР-4, 


Она проще моделей В. Крамаренко и 
В. Федосова, не так трудоемка, но вы- 
полнена очень чисто. Копия легкокры- 
лого биплана эффектно смотрится на 
стенде и в полете, Владимир имел ре- 
альную возможность стать первым, но, 
к сожалению, ему не удалось реализо- 
вать возможности своей технккм. Боль- 
шие надежды возлагались на третий 
тур, но ручка управления моделью Бу- 
латникова оказалась повреждена и 
только благодаря счастливой случайно- 
сти модель не разбилась. 

Впервые оценка соответствия модели 
копируемому образцу велась по новым 
правилам. Если на предыдущих чемпио- 
натах копии проверялись на соответст- 
вме масштабу путем тщательного обме- 
ра, то теперь — визуально, с расстоя- 


16 


ния 3 метров. Субъективность оценки 
полная, но советские модели настолько 


совершенны, что даже субъективные 
оценки судей [увы, не всегда доброже- 
лательных к нашим спортсменам] очень 
высоки: В. Федосов [Ан-28] — 3007,5 оч- 
ка; В. Булатников [АМР-1] — 2953 очка; 
В. Крамаренко [Ан-26] — 2789,5 очка, В 
группе лидеров после стендовой оцен- 
ки поляк И. Островский [Локхид П-38 
иЛайтнинг»] — 2861,5 м американец 
Р. Смарс (ПТ17] — 2550,5 очка. 

В командном зачете наши спортеме- 
ны вышли вперед с пренмуществом в 
в 1460 очков. 

Теперь основная задача состояла в 
том, чтобы реализовать это пренмуще- 
ство: по правилам стендовая оценка 
засчитывается только после успешного 
полета моделм. Выполнить его оказа- 
лось непросто: специального кордодро- 
ма в Ле Бурже нет. Запуски проводн- 
лись на взлетной полосе, составленной 
мз бетонных плит. В сорокаградусную 
жару битум, залитый в швы между плн- 
тамм, выдавливался наружу, м пятачок 
временного кордодрома приходилось 
выравнивать, соскабливая битумные на- 
росты. 

В первом туре полет моделей наших 
спортсменов прошел успешно. Совет- 
ская команда досрочно стала победи- 
тельницей чемпионата — разрыв почти 
в 1800 очков практически непреодопим. 

В оставшмеся два тура борьба шла 
уже только за личное первенство. И 
хотя пучшую оценку за один полет по- 
пучип американец М. Гретц ([Злин-526 
«Акробат»] — 3059 очков, по сумме 
оценок полета и стендовой [5236,5 оч- 
ка} он был только пятым. Поляк И. Ос- 
тровский -— на четвертом месте — 
5562,5 очка. 

Все три ступеньки пьедестала почета 
заняли советские спортсмены: Влади- 
мир Федосов (5915,5 очка) — чемпион 
мира, Валерий Крамаренко [5730,5 оч- 
ка] — серебряный призер, Владимир 
Булатников [5640] — броизовый призер. 

На протяжении всей истории чемпио- 
натов мнра [первый состоялся в 1970 
году] советские авнамоделисты неодно- 
кратно выходили победителями. Впер- 
вые приняв участие в розыгрыше миро- 
вого первенства в Тулузе [Франция, 
1972 год}, наша команда заняла второе 
место, а уже в 1974 году в США — 


первое. Чемпионом мира тогда стал, 
В. Крамаренко, повторивший этот успех 
в 1982 году в Киеве, 

В Париже советские спортсмены ста- 
ли чемпионами в третий раз, впервые 
заняв все призовые места. Окончатель- 
ный итог в командном зачете: СССР — 
17285 очков; США — 14975; Велико- 
британия — 14154. Триумф мог быть 
полным, если бы советская команда 
приняла участме в чемпионате м в клас- 
се радиокопий. Этот класс, несмотря на 
техническую сложность, намболее при- 
влекателен м завоевывает все больше 
поклонников, Для сравнения можно 
сказать, что нынешний чемпионат со- 
брап 40 радиокопиистов м только 18 
спортсменов выступили с кордовыми 
моделями, 

Мы внимательно наблюдали за поле- 
тами победителей в классе радмокопий. 
Ими стапи австрапийцы Д. Мастертон 
{Д. Х. «Дровер», 5665 очков], В. Грегори 
[Авро 504К, 5405 очков] м американец 
Р. Андервуд (Алкор С.61, 5394,5 очка]. 
Иностранные спортсмены начали широ- 
ко применять на радмоуправляемых ко-. 
пиях четырехтактные низкооборотные 
двигатели с искровым зажиганием. Та- 
кие двигатели обладают хорошей на- 
дежностью и позволяют сделать полет 
модели бопее похожим на полет само- 
пета-прототипа. По нашему мнению, 
модели и мастерство пипотирования 
пучших советских радиокопнистов не 
уступают призерам. Будем надеяться, 
что ничто не помешает нашим спортс- 
менам выступить на следующем чем- 
пионате. 

Приятно отметить дружелюбную ат- 
мосферу, спожившуюся на мировом 
первенстве. Советские спортсмены м их 
модели постоянно находились в центре 
внимания. По просьбе французского 
корреспондента В. Крамаренко дал ин- 
тервью для телевидения. На вопрос, 
почему он построил копию советского 
гражданского самолета, Валерий отве- 
тил кратко: «Мз чувства патриотизма», 
С чувством патриотизма наша сборная 
команда боролась за победу и побе- 


дила. 
А. НАЗАРОВ, 
руководитель команды, 


начальник Центрального спортивно- 
технического клуба авиамоделизма 
ДОСААФ СССР 


Соревнования парашютистов социали- 
стичесних стран проходили в Польше, на 
аэродроме аэронлуба города Бельсно- 
Биала. В ных участвовали спортсмены 
Болгарим, Венгрии, ГДР, Кубы, Польшы, 
Румынии, СССР, Чехословании, Мозамби- 
на. Советсную делегацию представляли: 
тренер — В. Жаринов, судьи — В, Лапиц- 
кий м Д. Пахомов, парашютисты — Л, Ко- 

нчева, В. Валюнас (Львов), Н. Ушмаео 
бмаиси), А. Швачко ние, 
С. Шкуропат, В. Колесник (Рлзань), . 
Зозуля (Алма-Ата), Е. т дит {Могилев}, 


Т, Соколова (Ленинград), А. Данилова 
{Москва), В. Ермоленко (Казань). 
Участники соревнований совершали 


прыжки с самолетос Ан-2, пользовались 
тт ПО-9 „серии 2 (СССР), 
*«РЛ-12» (ГДР) и «Пара-Фомл» (США). Ре- 
зультатьы прыжков на точность призем- 
ления финсировалинсь с помощью совет- 
смной эпентронной системы. На этой встре- 
че для оценки анробатичесних прыж- 
нов судьм пользовались лншь оптически- 
мн трубами. Отсутстоме видеозапчсываю- 
щей аппаратуры усложнило судейство м 
не позволило приблизить соревнования 
н условиям предстоящего чемпмомата 
мира. Выступать приходилось в сложных 
метеорологичесних условиях. Аэродром 
расположен между гор, дул порывистый 
ветер, часто меняющий направления по 
высотам. 

Большинство наших спортсменов вы- 
ступило успешно, особенно по анробати- 
не. В последнее время тренеры нашей 
сборной обращали большое внимание на 
технину выполнения фигур, работали 
мад чистотой исполнения маждого эле. 
мента. И не случайно советские парашю- 
тисты заняли почти все призовые места 
по этому упражнению. К сожалению, это- 
го нельзя сназать об индивидуальных 
прыжнах на точность приземления. Что- 
бы победить, нужно во всех прыжмах по- 
разить нулевую пятисантиметровую ми- 
шень, малейшее же отмломение от нее 
значительно влияет на занимаемое мес- 
то. Например, В, Колеснин в сумме пяти 
прыжное набрал б см и не попал в фин- 
нал, потеряв возможность бороться за 
призовое место не только по упражне- 
нию, но м в двоеборье. Стабильные, вы- 
соние, на первый взгляд, результаты у 
Т. Соколовой — один-два сантиметра, но 
в сумме набирается много, и она зани- 
мает лишь 7—8-е место! Заходы у нее 
хорошие, грамотные, но нет четности 
удара ногой по нулевому нружочну, и на 
табло в таном случае вспыхивает один 
или два сантиметра. Ниже свонх возмож- 
ностей выступили опытные спортсменни 
А. Швачко нм А. Данилова, 






близ 


города Нитра, 
что у южных отрогов горного массива 
Татры — Карпаты, состоялся очередной 
международный турнир планеристов со- 
циалистических стран. В нем участвова- 
зи спортсмены Болгарии, ГДР, Польши, 
Венгрим, Румынныи, ДР и Советского 
Союза, страна-организатор выставила 
деве номанды — всего 49 участнинов. 16 
выступили в отнрытом млассе, 18 — в 
стандартном м 15 женщин. Советскую 
команду представляли в открытом нлас- 


В Чехословании, 


се — А. Рункас м В. Грибанов, в стандарт- 
ном — М. Герасимов и В. Шевченно и 
спортсменки Э. Лаан и Д. Вилне, 


Победу одермалм спортсмены  Чехо- 
словаким, второе м третье места соот- 
ветственно заняли команды Польши и Со- 
ветского Союза. 

Что ме можно рассназать об этых со- 
ревнованмях? Полеты выполнялись в 
сложных, определяемых глубоними цив- 
лонами погодных условиях. Плотная об- 
пачность среднего яруса облаков, ливни 
и грозы на маршруте былн привычным 
явлением. В добавон н этому каждое уп- 
ражнение строилось так, что одна поло- 
внна маршрута пролегала в горном рай- 
оне, а другая — в равнинном. Потони от 

до 5 м/с, достаточно высокая нромна 

нак правило, на несколько сот метров 
ыше, чем над равниной). Однако все 
горные потони чрезвычайно турбулентны 
Н К тому же очень узкие, а между обла- 
ками — сильнейшие спуски. Причем все 
эти неблагоприятные свойства терминов 
усиливались прямо пропорционально сно- 
рости ветра, Трудно было, «спустившись» 
в долину для отметки на поворотном пу- 
нкте, снова «забраться» в горы, так как 
кромка обланов над долиной значитель- 
но ниже. Поэтому высоту долета порой 
приходилось рассчитывать не по удале- 
нию от аэродрома, а там, чтобы ее хвати- 
по для преодоления впереди лежащего 
хребта, 


а В пари Е | ы ОРЕВНОВАЕ 


28 ИЗ 39 МЕДАЛЕЙ - НАШИ 





Во время посещения мемориала совет- 
ским воинам, погибшим при освобожде- 
ним Польши от фашизма. 

Фото мастера спорта Д. Пахомова 





Радуют результаты мужской номанды 
в групповых прыжках, выигравшей з0- 
лотые медали. Успешный ее финиш прн- 
нес победу и в командном зачете, 

Итак, наша сборная завоевала 28 меда- 
лей мз 39 (в том числе 11 золотых) и 12 
хрустальных кубнов. Это крупная победа 
советских парашютистов, 

* 


* 
Участники встречи посетили бывший 
концентрационный лагерь Освенцим, 
меморнал советским воинам, погибшим 
при освобождении Польши, и возложили 
цветы. 


М. ГУСЬКОВ, 
ководитель делегации 
Москва — Вельсно Вналя (Польша) чи 
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ПЛАНЕРИСТЫ НАД ТАТРАМИ 





Иржи Валентр (ЧССР) — победитель в 
открытом классе. 
Фото А. Аннкина 





Основные же трудности, нан ни стран- 
но, у нас возникли над, казалось бы, 
привычной нам равниной, После хоро- 
ших горных условий нам было психоло- 
гически трудно перестромться на чрез- 
вычайно слабые потони над равниной. 
Прекрасные на вид кучевни обманывали 
наши ожидания. Часто ни под одним об- 
лаком в гряде нельзя было получить ни 
одного метра набора. 

Результаты спортсменов в личном зал 
чете, на мой взгляд, находятся в прямой 
зависимости от опыта участия в сорев- 
нованиях подобного ранга, Похвалы за- 
служивает Эда Лаан, завоевавшая сере. 
бряную медаль турнира. Ее полеты были 
стабильны м тантически грамотны. Ос- 
тальные же члены нашей сборной, хоть 
и не смогли избежать тактических про- 
махов в сложных условиях соревнований 
тем не менее также внесли весомы 


СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 
РЕЗУЛЬТАТЫ 


Упражнение № 1. Прыжни на точность 
приземления: мужчины — 1. Б. Визнер 
(ГДР) — 0,00 м; С. Стефанов (Болга- 

ия) — 0,00 м; 3. А. В ен —- 

‚04 м (9 прыжков)... 4—7. ‹ алюнас 
СССР) — 0,02 м; 12—13. С, Шкуропат — 
‚04 м; 15—16. Н. Ушмаев, Н. Зозуля — 
0,06 м (7 прыжков); 21—22. В. Колес- 
ник — 0,06 м (5 прыжков); женщины — 
1. Г. Гайдошова (Чехословакия) — 0,08 м; 


2. К. Фишер (ГДР) — 0,08 м; 3. К. Лнениц- 
кова, В. лакова (Чехословакия) — 
0,10 м... 5—6. Л. Корычева, Е. Буркова 
ею — 0,10 м; 7—8, Т. Соколова — 
‚13 м; 9—10. А. Швачко — 021м (7 
ыжков); 26—27. А, Данилова — 1,26 м 
{5 прыжков). Вне конкурса — В. Ермо- 
ленко — 0,03 м саит > 
Упражнение 2. Анкробатичесние 


ыжни: мужчины — 1 Н, Ушмаев 
СССР) — 6,46 с (штраф 0,2); 6,93 с (0,8); 
80 с (0,4); 7,30 (0.8) — сумма 27, с: 
2. В. Колесник (СССР) — 6,393 с: 7.26 10:4: 
7.23 (0.2); 7,20 ( Э) — 28,62 с; 3. С. тя 
юпат (СССР) — '7.13 10,2; 713 (0,4); 7,66 
1,0); 7,00 с — 28.92 с; 6—7. В. Валюнас — 
9,95 с; 10. Н. Зозуля — 30,63 с; вне кон- 
Курса — В. Брмоленко — 7.30 с; 8,10; 
7,30 с; женщины 


. Швачко ( 


— 1. ЕВ. Буркова: 
65 — 7,30 с; 7,03 (0,2); 8,16 НВ. 


0,8) — 30.49 с; 2. А 7. 

.90 (0,6); 7,86 (0,8): 8,00 0.8; 7,50 — 
31.26 с; 3. К. Штейнмаер (ГДР) — 7,93 Шо: 
8,30 (1,0); 7,23 (0,2); 8,06 (0.6) — 31,52 с; 
5. Л. порычева — 31,92.с; 12. А. Данило- 
ва — 34,73 с; 16. Т. Сонолова — 36,36 с. 

Двоеборье: мужчины — 1. В. Визнер 
(ГДР) — 49 очков; 2. В, Валюнас (СССР) — 
10; 3. Я. Шофранек (Чехословакия) — 
12; 4. С. Шкуропат — 15; 
16; 9. В. Колесник — 23; 13. Н. Зозуля — 
25; женщины — 1. Е. Буркова (СССР) — 
6; 2. К. Фишер (ГДР) — 6; 3. Л. Корыче- 
ва (СССР) — 10; 4. А. Швачко — И; 10, 
Т. Соколова — 23; 19. А. Данилова — 38. 

Упражнение № 3. Групповые прыжки 
на точность приземления: мужчины — 1. 
СССР — 0,12 м {< ма трех прыжков}; 
2. Польша — 0,16; 3. ГДР — 0,17; женщи- 
ны — 1. Чехословакия — 0,33; 2, СССР — 
0,38 м; 3. ГДР — 0,46 м. 

Командное первенство: мужчины — 1. 
СССР — 4 очка; 2. Польша — 7; 3. ГДР — 
9; 4. Чехословакия — 12; 5. Болгария — 
14; 6. = - м — 18; 7. Куба — 21; 8. Ру- 
мыния — 22; 9. Мозамбик — 27; жеёнщи- 
ны — 1. Чехословакия — 6; 2. СССР — 5; 
3. ГДР — 8; 4. Болгария — 13; 5, Поль- 


Г — 14; 6. Венгрия — 17; 7. Румыния — 






номанды. Танк, 
А. Рунас и В. Шевченко стали победите- 
лями в отдельных упражнениях, а Д. Вил- 
не м М. Герасимов — призерами. 
Соревнования поназали, что советсние 
планеристы в состоянии бороться за са- 
мые высокие награды. Но для этого, на 


внлад в нопилну очнов 


мой взгляд, необходимо преодолеть не- 
работни в подготовме спортсменов. 
режде всего, уделить больше внимания 
тренировкам в предельно сложных ме- 
теорологических условиях. Не менее 
важным, пожалуй, является и выбор ме- 
ста тренировон. Набираться летного опы- 
та следует в различных нак по погоде, 
так м по ыы 4 местностях. Эффектив- 
ными я бы считал и тренировни непо- 
средственно в местах проведения чемпи- 
онатов, Так, планеристы Польши, Чехо- 
словании, Венгрим, Румынни, ГДР уже 
давно проводят по договоренности сбо- 
ры в одной из этих республик. 
‚ В, ШЕВЧЕНКО, 
мастер спорта 


СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ^ 
РЕЗУЛЬТАТЫ: 
ытый класс, 1. И. Валентр (ЧССР} — 


4197; 2. С. Вунен (ПНР) — 4151; у 
Я. Тржецян ( ы — 3783; 65. А. Ру- 
кас (СССР) — 00; 8. В. Грибаной 


СССР) — 2675. 

тандартный класс, 1. Б. Гурали (ВНР) — 
3557; 2. М. Дедера а” — 3388; 3. С. Си- 
дон СРР) — 3171; 6. № Герасимов 


ССС — 3045; 10. В. Шевченко (СССР) — 
Женщины. 1. Г. Нагйова (ЧССР) — 3519; 
2. Э. Лаан (СССР) — 3394: 3. Я. Полушно- 


ва (ЧССР) — 3110; 6. Д. В СССР) — 
= Жь, ) Д. Вилне (СССР) 


Командные еультьсы, 1. ЧССР — 
20 379; 2. ПИР — 18841; 3. СССР — 
18 307; 4. ВНР — 17028; 5. ЧССР-2 — 

248; 6. СРР — 12781: ГДР — 12370; 


15 248: ь 
8. НРБ — 11956; 9, КНДР — 2528. 


5. Н. Ушмаев — * 





Скорость — высота — боевая эф- 
фективность. К достижению этой три- 
единой цели стремился коллектив 
опытного конструкторского бюро, при- 
ступив к разработке своего нового са- 
молета, получившего обозначение 
МиГ-23. 

От всех предыдущих машин, соз- 
данных ОКБ, этот истребитель резко 
отличается прежде всего своей прин- 
ципиальной схемой:. высокоплан, длин- 
ная заостренная носовая часть фюзе- 
ляжа, два боковых чуть скругленных 
прямоугольных воздухозаборника. Но, 
пожалуй, самое главное отличие 
МиГ-23 от «старших братьев» состоит 
в том, что его крыло стало подвижным, 
По. воле летчика, в зависимости от ре- 
жима полета, оно становится то почти 
прямым, то стреловидным, Схема, кон- 
струкция, оборудование истребителя 
позволяют выполнять полеты в широком 
диапазоне скоростей и высот, днем и 
ночью, в простых и сложных метео- 
условиях. ‚ 

Впервые МиГ-23 был показан мо- 
сквичам и гостям столицы’ на авиаци- 
онном параде, посвященном 50-летию 
Великого Октября, Многоцелевую ма- 
шину перед восхищенными зрителями 
демонстрировал Герой Советского Сою- 
за, рекордемен мира, заслуженный лет- 
чик-испытатель Александр Федотов. 

Спроектированный и построенный 





под руководством Генерального конст- 
руктора дважды Героя Социалистиче- 
ского Труда А. И. Микояна в рекорд- 
но короткий срок, МиГ-23 успешно вы- 
держал испытания. Авиаспециалисты 
многих стран мира расценили это как 
огромное достижение советской кон- 
структорёкой школы и авиаиромыш- 
ленности. 
> + 

Разработку самолета МиГ-23 коллек- 
тив ОКБ вел в тесном взаимодействии 
с научными организациями, Это по- 
зволило успешно решить комплекс но- 
вых сложных научно-технических за- 
дач. В их числе такие, как выбор 10- 
ложения оси крыла (чтобы при пово- 
роте крыла фокус самолета перемещал- 
ся в полете в наименьших пределах); 
определение изменяемой в полете гео- 
метрии крыла для достижения опти- 
мальных характеристик самолета при 
выполнении различных боевых задач; 
создание системы автоматического уп- 
равления самолетом, обеспечивающей 
стабилизацию полета на всех режи- 
мах; размещение в сравнительно ма- 
лом по размерам и весу самолете ком- 
плекса оборудования, позвляющего вы- 
цолнять разнообразные боевые задачи, 
‚и другие. Одновременно конструкторы 
и ученые позаботились и о средствах 
наземного обслуживания МиГ-23, зна- 
чительно упрощающих его предполет- 


МигГ-23 


компоновочная 





ную подготовку и выполнение регла- 
ментных работ. 

Созданию практически многоцелево- 
го самолета новой схемы способствова- 
ли широкие и многогранные экспери- 
менты и исследования на статически и 
динамически подобных моделях в аэро- 


динамических трубах. Помог реше- 
нию трудных Задач и специально по- 
строенный натурный стенд крыла с ме- 
ханизмом управления его поворотом и 
полноразмерной системой управления 
самолетом. Ряд экспериментов и иссле- 
дований был проведен в ранее создан- 
ных лабораториях — стационарных й 
летающих. В общем разработка ново- 
го истребителя базировалась на проч- 
ном научном фундаменте, с учетом 
тенденций в развитии самолетострое- 
ния и широком использовании опыта, 
накопленного в ОКБ при создании 
предыдущих типов истребителей. . 

По своей компоновке МиГ-23 высо- 
коплан. Такое расположение крыла 
было избрано по ряду соображений. 
Одно из них — возможность при боль- 
шой стреловидности убрать часть. кры- 
ла в фюзеляж. 

Узел крепления и поворота крыла 
(см. схему) выполнен из двух стальных 
штамповок, сваренных по аби симмет. 
рии. Консоли крыла стыкуются с уз- 
лами фюзеляжа стальными цилиндри- 
ческими полыми валами, которые ойд- 
новременно служат осями вращения. 
Валы закреплены на узлах крыла и по- 
ворачиваются вместе с консолями в 
проушинах узлов фюзеляжа. Эти сво- 
еобразные «шарниры» передают фюзе- 
ляжу все нагрузки от крыла. 


Само крыло состоит из фюзеляжных 
наплывов и двух подвижных консолей, 
Каждая консоль имёет поворотные но6- 
ки, закрылкйя и интёрцепторы, Непод- 
вижная же часть крыла выполнена за- 
цело е фюзеляжем. Поворот консолей 
осуществляется специальным механиз- 
мом, который состоит из двух винтовых 
преобразователей, редуктора- и гидро- 
привода. з 
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Два гидромотора в гидроприводе пи- 
таются раздельно. Один от общей, дру- 
гой от бустерной системы. В случае 
выхода одной системы из строя пере- 
мещение крыла происходит с половин- 
ной угловой скоростью. 

Неподвижная часть крыла имеет три 
основных отсека; носовой, централь- 
ный и хвостовой. Хвостовой отсек со- 
стоит из двух эластичных щитков 
(верхнего и нижнего), предназначенных 
для закрытия кинематических и дефор- 
мационных щелей в крайних и про- 
межуточных положениях крыла, 

Широкопрофильные шины основных 
стоек и спаренные колеса передней но- 
ги шасси позволяют самолетам МиГ-23 
базироваться не только на аэродромах 
с бетонными взлетно-посадочными по- 
лосами, но и на грунтовых. Сама кон- 
струкция шасси, оригинальная по ком- 
поновке, обеспечила оптимальное раз- 
мещение оружия и подвесного бака, а 
также лучшую силовую увязку плане- 
ра. Механизм управления передней 
стойкой облегчает летчику маневриро- 
вание и управление самолетом на ру- 
лежных и взлетно-посадочных режи- 
мах. 

Принятая для МиГ-23 новая аэроди- 
намическая схема в целом обеспечила 
высокие несущие свойства на взлетно- 
посадочных режимах, большое аэроди- 
намическое качество на крейсерских 
режимах полета, полет на малых и 
предельно малых высотах, в том числе 
со сверхзвуковой скоростью у земли. 

На взлетно-посадочных режимах, ре- 
жимах крейсерского полета на даль- 
ность и барражирование используется 
минимальный угол стреловидности 
крыла. — 16°. В этой конфигурации са- 
молет имеет наибольшее аэродинами- 
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но увеличивает дальность полета, 

На режимах маневра и воздушного 
боя используется средний угол стрело- 
видности крыла — 45°. При сохране- 
нии высоких несущих свойств и аэро- 


с 
ческое качество (Е). что существен- 


вол поворота крыма 
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динамического качества такая конфи- 


гурация допускает увеличенные экс- 
плуатационные перегрузки, улучшает 
скоростные характеристики самолета. 
Полет на сверхзвуковых скоростях, 
в том числе и на больших приборных 
скоростях у земли выполняется при 
максимальном угле стреловидности 
крыла — 72°. Очень важно подчерк- 
нуть, что и в этом положении крыла 
у самолета сохраняются высокие ма- 
неврёиные характеристики на транс- 


звуковых скоростях, устойчивость и’. 


управляемость. 


Для улучшения обтекания и увели-- 


чения подъемной силы крыла на в 





но-посадочных и маневренных режи- 
мах на его передней кромке установ- 
лены отклоняемые носки, а на задней 
кромке — поворотные закрылки по 
всему размаху. 

Путевая устойчивость самолета обес- 
печивается вертикальным оперением и 
специальным подфюзеляжным гребнем, 
который сблокирован с щасси (при его 
уборке гребень поворачивается в вер- 
тикальное положение). 

Поперечное управление самолетом 
осуществляется с помощью интерцеп- 
торов, расположенных на верхней по- 
верхности крыла, и отклонением каж- 
дой из половин стабилизатора в раз- 


Узлы поворота и разъемы коммуникаций крыла 
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ные стороны, то есть созданием +нож- 
ниц» стабилизатора. Применёние ин- 
терцепторов вместо элеронов снижает 
закручивание крыла и освобождает 
всю его заднюю кромку для установки 
закрылков большой площади, обеспе. 
чивающих самолету необходимые 
взлетно-посадочные характеристики. 

Управление креном с помощью диф- 
ференциально отклоняемых половин 
стабилизатора вызвано тем, что при 
максимальной стреловидности крыла 
эффективность интерцепторов падает. 
При этой стреловидности оказалось це- 
лесообразным вообще исключить откло- 
нение интерцепторов, а управление 
самолетом по крену в этом случае осу- 
ществлять только отклонением каждой 
из половин стабилизатора. 

В фюзеляже МиГ-23 установлен одно- 
контурный турбореактивный двигатель, 
Он обеспечивает истребителю полет в 
широком диапазоне скоростей, в том 
числе значительно превышающих 
скорость звука, большую высотность, 
хорошую скороподъемность. Боковые 
воздухозаборники имеют систему ав- 
томатического всережимного регулиро- 
вания. Специальный щиток на передней 
стойке предохраняет на взлете нижнюю 
часть фюзеляжа и воздухозаборники от 
попадания посторонних предметов. 

Топливо для двигателя размещается 
в четырех баках-отсеках фюзеляжа и в 
двух отсеках в кессонах крыла. По- 
рядок его выработки регулируется ав- 
томатически так, чтобы во время по- 
лета обеспечивалась стабильность цент- 
ровки самолета. Помимо основных топ- 
ливных емкостей на самолете, в зави- 
симости от задания, возможно приме- 
нение трех подвесных, сбрасываемых 
в полете баков, 

При проектировании машины конст- 
рукторы стремились создать летчикам 
наилучшие условия для работы в воз- 
духе и на земле, Кабина, как и на 
большинстве современных реактивных 
самолетов, сделана герметичной. Систе- 
ма кондиционирования автоматически 
поддерживает в ней заданную темпера- 
туру и давление воздуха, вентилирует 
его. Фонарь кабины открывается вверх 
и назад. Когда полеты проходят в жар- 
кую погоду, то при выруливании на 
старт, летчик может приоткрыть фо- 
нарь. Если при выполнении полетного 
задания сложится аварийная обстанов- 
ка, предусмотрены необходимые сред- 
ства спасения. При разгерметизации ка- 
бины на большой высоте летчика вы- 
ручит высотный компенсирующий ко- 
стюм, а в крайнем случае — ката- 
_пультируемое кресло. Процесс ката- 
пультирования автоматизирован, После 
выхода кресла за пределы кабины спе- 
циальный механизм через определен- 
ное время отделяет кресло от. летчика, 
и он раскрывает парашют. Если лет- 
чик этого почему-то не сделает, то па- 
рашют раскроет автомат. 


Для сокращения длины пробега пос- 


ле посадки самолет оснащен парашю- 
том площадью 21 м?, 

В ходе серийного производства в ис- 
требитель вносились некоторые измене- 
ния, улучшающие его летно-тактиче- 
ские характеристики. МиГ-23 (и его 
модификации) стал этапным самолетом 
наших Вооруженных Сил. 


И. ЛОМОВА, 
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В РЕЖИМЕ 
МАНЕВРА 


Дельтаплан — самый легкий летательный аппарат, В силу специфичесних особен- 
ностей (паренме на малой высоте, в узних потонах, термннах, полеты при большой 
турбулентности м т, д.) ему приходится постоянно маневрировать. При измененмыи же 
режимов полета промсходит вращение дельтаплана, Тан, при отклонении центра тяже- 
сти (пилота} от вертикали усилис, вознинающее на рулевой трапеции, создает управ- 
ляющий момент, ноторый приводит м вращению с определенной угловой’ скоростью 
дельтаплана относительно оси. Оно обусловленф% возникновением аэродинамических 
сил и моментов, ноторые делятся на демпфирующие и спиральные. К демпфирующим 
относятся: продольный демпфирующии, путевой демпфирующий и демпфирующия 
момент крена. спиральным — путевой спиральный момент и спиральный момент 
крена, 

ы Будем считать, что вращение происходит относительно осей 

координат, начало ноторой находится в точке подвеса пмлота, 
ри вращении дельтаплана с угловой скоростью (\,)- относительно продольной осн 

(0,,), поперечные сечения крыла, расположенные на расстоянии (Х) от оси вращения, 


приобретают дополнительные линейные скорости, равные: У,- №. . Хх: 


Таким образом (рис. 1), передняя часть крыла опуснается, а хвостовая поднимает- 
ся. Соответственно, углы атаки в передней части увеличиваются, 2 в задней уменьша- 





связанной системы. 





ются на величину Да — ‚ где У — снорость полета, 


Увеличение углов атаки на часть крыла, расположенной перед осью вращения, 
приведет к росту подъемной силы на величину ЛУ, а на ту часть крыла, что сзади 


осн, н ее уменьшению на величину АуУ.. 


Пара сил, появившаяся в результате вращения создает демпфирующий момент. 
При вращеним дельтаплана относительно оси бу, вознинают ‘уже два момента: пу- 


тевой демпфирующий и спиральный крена. В результате части крыма приобратмет 
линейные скорости, направленные с одной стороны вдоль поперечной. осн 21, а © дру- 


гой — вдоль продольной оси О,, (рис. 2). 


Линейная скорость, направленная вдоль осн О,,, складываясь со скоростью полета, 
\,-Х 
У 


изменяет местные углы снольжения (43) на величину 48 = 





При вращенни часть крыла, расположенная перед осью 0О,,, получает скольжение 
в ну сторону, а та часть, что сзади этой оси, — в ю (рис. 2а)., 
нольжение частей нрыла приводит к появлению овых сил (47) м возникнове- 
нию путевого демпфирующего момента. 
Окружные скорости, направленные вдоль продольной оси, складываясь с воздуш- 
ной скоростью, изменяют углы атани на определенную величину (Аа) (рис. 26, в). При- 


чем на одном полукрыле они увеличиваются, а на другом — уменьшаются. Происхо- 
дит изменение сноростей обтекания. На полукрыле с увеличенным углом атани лыней- 
ные скорости вычитаются из воздушной — скорость обтекания падает (рис. 2в); на 
другом же полукрыле — обратный процесс (рис. 26). 

На рисунке показаны два момента: демпфирующий ре н спиральный путевой 
при вращении дельтаплана относительно продольной оси х1 Спиральный момент соз- 


дается за счет разницы в приращенин подъемных сил Ау. и АУ,. 
Москва И. НИКИТИН, инженер 


Рис, 1. Возникновение продольного демпфирующего момента: а) распределенме окруж- 
ных скоростей обтенающего потока прин ащенни относительно РЕНИ: 6) уволиче- 
— Е атани в передней части крыла; ра угла атаки в хвостовой части 
Рис. 2. Схема вращения дельтаплана относительно осн Оу1: а) изменение углов сноль- 
жения в передней и хвостовой частях крыла; 6) изменения углов атакн н скоростей 
обтекания в полунрыльях; в) спиральный момент нрена. 

Рис. 3. Схема (т — дельтаплана относительно оси 0х1: а) изменение углов атани 
в полунрыльях; 6) спиральный путевой момент, 





В Ашхабаде состоялись зональные 
соревнования парашютистов авиацион- 
ных клубов республик Средней Азии на 
приз журнала «Крылья Родины». В них 
приняли участие 5 мужских и 2 жен- 
ские команды из Таджикистана, Узбе- 
кистана и Туркмении, в основном мо- 
лодые спортсмены — рабочие, учащие- 
ся, служащие. 20 парашютистов под- 
твердили свои спортивные звания и 
разряды по упражнениям и четверо 
выполнили нормативы. 

Хорошо подготовились к поединкам 
спортсмены Ташкентского и Душан- 
бинского аэроклубов. Между ними шла 
основная борьба за призовые места в 
личном и командном зачетах, за право 
выйти в финал. Мужские команды 00- 
стояли в основном из мастеров и кан- 
дидатов в мастера спорта, только в 
первом полугодии они выполнили по 
150—250 прыжков, участвовали в не- 
скольких соревнованиях. Потому и на 
этой встрече чувствовали себя уверен- 
но, работали грамотно. 

В личном зачете в прыжках на точ- 
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рядник В. Кутепов (Ташкент), набрав в 
сумме пяти прыжков 0,26 м. За ним 
С. Тарасов (Душанбе) — 0,30 м, на 
третьем — А. Агаев (Душанбе) — 
0,31 м. 

В акробатических прыжках первенст- 
во завоевал В. Стрелков (Душанбе), по- 
казав среднее время трех прыжков — 
8,13 с. Он же стал победителем в двое- 
борье. На его счету 1560 прыжков. Вто- 
рое место по акробатике и двоеборью 
занял М. Мурдасов (Ташкент), на треть- 
ем по акробатике В. Зарипов (Таш- 
кент) — 8,96 с, по двоеборью — А. Ага- 
ев (Душанбе). 

Среди женщин лучших результатов 
достигла в прыжках на точность при- 
земления и по акробатике воспитанни- 
ца Ташкентского аэроклуба Т. Бурако- 
ва. За ней Л. Макеева (Душанбе) и чер- 
воразрядница Е. Джуманова (Ташкент), 

Переходящий приз журнала «Крылья 
Родины» зональных соревнований заво- 
евала команда Ташкентского аэроклу- 
ба ДОСААФ в составе М. Мурдасова, 
О. Плотникова, С. Сергеева, В, Зарипо- 
ва, Т. Бураковой, Т, Абдурахмановой, 
О. Лазаревой, Е. Джумановой, тренер — 









КАЗАНЬ. 


тапланеристов городов 





Спортсменку Ашхабадсного аэроклуба 


ДОСААФ Светлану Тезапсидны осегда пос- 
ле приземления встречала дочна, 


А. Бураков. Спортсмены награждены 
дипломами журнала. Этой же команде 
вручен кубок ЦК ДОСААФ Туркмен- 
ской ССР за победу в открытом первен- 
стве республики. 

К сожалению, на эту встречу не при- 
была команда Фрунзенского аэроклуба. 
В последние годы она не участвует в 
спортивных встречах по классическому 
парашютизму, проводимых в Средней 
Азии, была за бортом стартов УШ лет- 
ней Спартакиады народов СССР, здесь 
не подготовили ни одного мастера и 
кандидата в мастера спорта. В клубе не 
приняты меры к повышению массово- 
сти и мастерства, хотя журнал крити- 
ковал работу принетнита звена. 

* 


* 
Редакция журнала «Крылья Родины» 
и Федерация парашютного спорта 


СССР благодарят ЦК ДОСААФ Турк- 
мении (председатель А. Розыев), работ- 
ников Ашхабадского аэроклуба (на- 
чальник Г. Родин, командир парашют- 
ного звена Б. Клычев), главного судью 
соревнований В. Копотя за хорошую ор- 
ганизацию и проведение соревнований. 


з й мр (Северо-Восточная зона РСФСР) собрал лучших пилотов-дель- 
чево р Казани, Брежнева, Поброаа, Чебонсар. 


р. 
Были разыграны 4 упражнения. За три летных дня выполнено 114 полетов, сум- 


марный налет которых составил 4 часа. 


'Абсолютным чемпионом Северо-Восточной зоны РСФСР 1984 года стал Н. Коротин 
ры — 447 очнов, на трем месте его одномлубник А. Базаев — 412 


ванов (Казань) — 411. По 


ракин (Брежнев), А. Панин (Горький). 


‚ третий — 
едители в упражнениях: С, Ржанников Казань, В. Ма- 


В командном зачете победу оризик. споремены Татарни. 


МОВА, судья республиканской категории 


ЧЕБОКСАРЫ, 
Победителем соревнований парашютистов-многоборцев _ Юго-Восточной зоны 
РСФСР стала номанда Горьновсной области — 33601 очно. Горьновчанин П. Пере- 


пелкин и С. Чинов из Казани выполнили нормативы мастера спорта. 


МОСКОВСКАЯ ОБЛАСТЬ. 


В. ЯРЫГИН, главный судья соревнований 


На аэродроме авнационно-техничесного спортивного клуба Московсного авнацион- 


ного института имени Серго Ор 
Советского Союза Н. Острянова. 


общеномандном зачете первое место 


никидзе состоялся розыгрыш кубна имени Героя 
частвовали десять номанд парашютистов. 
заняли моснвичи — 61,5 зачетных очна, 


Они завоевали почетный кубом. За победителями — спортсмены Унранны — 59 и 
ВВС Краснознаменного Черноморского флота — 58 очнов. 

Нормативы мастера спорта впервые выполнили: И. Леонтьев, С. Опойцев и А. Ко- 
ган (Москва), Е, Герасюта (Севастополь), А. Кутя < 


а). 
р АТ инструктор МГК ДОСААФ 


„ИМЕНИ 
ДВАЖДЫ ГЕРОЯ 


В пятый раз в Брянске проходили 
межреспубликанские соревнования 
по парашютному многоборью на ку- 
бок воспитанника Брянского аэроклу- 
ба дважды Героя Советского Союза 
П. М. Камозина, Борьба за переходя- 
щий приз, учрежденный обкомом 
ДОСААФ, в этот раз была особенно 
упорной: подобрался очень сильный 
состав участников. Это сборные 
команды Москвы, Ленинграда, Брян- 
ска, Грузии и ЦАК СССР им. В, П. 
Чкалова. В отдельных видах парашют- 
ного многоборья хорошие результа- 
ты показывали и спортсмены Марий- 
ской АССР, Харькова и Мозыря, 

В упражнении — плавание вольным 
стилем на дистанцию 100 м — побе- 
дили брянские спортсмены — 7724 
очка, на втором месте москвичи — 
7653, на 30 очков от них отстали ле- 
нинградцы. После пятм одиночных и 
трех групповых прыжков с парашю- 
том на точность приземления с вы- 
соты 1000 м лидерство сборной 
команды Брянска более упрочилось. 
Результаты по стрельбе из малока- 
либерной винтовки (20 выстрелов на 
дистанции 50 м) особых изменений в 
турнирную таблицу не внесли. 

Последний вид соревнований — 
кросс (1500 м — женщины и 3000 м— 
мужчины) окончательно укрепил ли- 
дирующее положение брянских мно- 
гоборцев. С преимуществом в 1130 
очков они уверенно победили. 

Итак, пятый раз подряд кубок 
имени дважды Героя Советского Со- 
юза П. М. Камозина остается у хо- 
зяев, Вторые — многоборцы Москвы, 
третьи — ленинградцы, 

Не менее упорная была борьба за 
личное первенство (в соревнованиях 
приняли участие все члены и кан- 
дидаты сборной команды страны по 
парашютному многоборью). 

Чемпион СССР 1982 и 1983 годов 
мастер спорта международного клас- 
са Евгений Прокошин и на этот раз 
был сильнейшим — он показал ре- 
кордный результат 4701 очко. Побе- 
дитель награжден грамотой обкома 
ДОСААФ и памятным призом. 

Среди женщин победила сестра 
Прокошина — Тамара, серебряный 
призер всесоюзного чемпионата про- 
шлого года. Вторые места заняли 
Сергей Чайко (Минск) и Светлана 
Борисова (Брянск), на третьем — 
Владимир Богомазов (Брянск) и Еле- 
на Кичаева (Москва), 

Соревнования показали ‘возрос- 
шее мастерство ведущих и заметный 
рост выучки молодых. Среди победи- 
телей по отдельным видам парашют- 
ного многоборья Евгений Солошен- 
ко (Фрунзе), Сергей Чайко (Минск), 
Андрей Тариелов (Тбилиси), Роман 
Кулистиков (Брянск), а перворазряд- 
ник Александр Лаптев (Брянск), за- 
нимающийся парашютным многобо- 
рьем всего третий год, показал ре- 
зультат мастера спорта (4495 очков), 
заняв в личном зачете пятое место, 

А. МАРКОВ, 
старший инспектор-летчик 
обкома ДОСААФ 
Брянск 
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РАЦИОНАЛИЗАТОРЫ... 


При Новгородском областном 
комитете ДОСААФ действует не- 
штатный отдел по изобретательст- 
ву и рационализации. Он направ- 
пяет творческие усилия умельцев 
на совершенствование матерналь- 


но-текнической базы клубов, по-. 


иск резервов повышения м улуч- 
шения качества обучения, эконо- 
мию материалов, топлива м эпек- 
трознергим. 

Широко практикуются област- 
ные смотры-конкурсы на лучшее 
рационализаторское предложенные. 

Поистине творческий коллектив 
рационализаторов работает в Нов- 
городском — авиационно-спортив- 
ном клубе, который возглавляет 
Герой Советского Союза И. Кабе- 
ров. С его помощью построен хо- 
роший аэродром с необходимыми 
объектами м тренажной аппарату- 
рой, оснащаются новыми учебны- 
ми наглядными пособиями м стен- 
дами классы, Имеются барокаме- 
ра дпя парашютных страхующих 
приборов мн парашютных высото- 
меров, стенд матермальной части 
парашюта УТ-45 сер. 5. Завершен 
капитальный ремонт учебной базы, 

Среди новаторов, борющихся за 
звание клуба высокой культуры и 
образцового порядка, инструкто- 
Ры парашютно-десантной подго- 
товкм А. Суворов и Е. Воронин, 
техник авиационной связм В. Лу- 
кин, Они постоянно ищут м нахо- 
дят пути повышения качества изу- 
чения материальной части самоле- 
та, двигателя, парашютов, укладки 
парашюта, теоретических основ 
прыжка ит. д. 

Ныне в нашей области проходит 
смотр-конкуре — рациональзатор- 
ской работы. 


К. МАТВЕЕВ, 
старший инспектор-инженер 
областного комитета ДОСААФ 


Новгород 


ПЛАНЕРНОМУ СПОРТУ — 
ШИРОКУЮ ДОРОГУ 


О путях дальнейшего развития 
планеризма шла речь на расши- 
ренном заседании секцим историн 
авмации м космонавтики Института 
историм естествознания м техники 
АН СССР. Выступили кандидат тех- 
нических наук М. Костенко, руко- 
водитель московской планерной 
школы ДОСААФ В. Абрамов, Ге- 
рой Сопетского Союза М. Галлай, 
инженер К. Грибовский м член- 
корреспондент АН СССР Б, Рау- 
шенбах. 

Заместитель директора Пренай- 
<ского экспериментального завода 
спортивной  авнацыи ДОСААФ 
В. Мякшрюнас сообщил о новых 
планерах — «Лак-14» м «Нида», со- 
зданных на предприятии под руко- 
водством главного конструктора 
И. Банкаускаса. 





‘штабе, близном н 1:57, 





ТА Ь ВЫСКАЗЫВ 


НУЖЕН НОВЫЙ СПОРТИВНЫЙ КЛАСС 


ПРЕДЛОЖЕНИЕ 


Многие спортсмены высказывают мысли, что существующие ныне классы радио- 
управляемых моделей не способствуют развитию массовости этого вида авиамодель- 
ного спорта. Основная причина — трудности при нх создании. Для постройки, скажем, 
пилотажного радносамолета необходим мощный, дорогой двигатель, сложная много- 
канальная аппаратура, а также дефицитные материалы. Ее изготовление — прудов, 
кий процесс, требующий много сил и времени даже от опытных спортсменов. Широкий 
круг авиамоделистов и кружков ие располагает такими возможностями. 

Нельзя считать выходом из сложившегося положения п актику введения в цро- 
грамму авнамодельных соревнований дополнительных неофициальных классов. Так 
называемые «свободный класс», чнласс простейших моделей» и т. п. Какие- тольнкб 
модели ни представляются: двигатели объемом от 2,5 см: до 10 см?, количество кана- 
лов управления от 2-х до 4-х и более, а размеры и схемы — самые разнообразные, 
С технической точки зрения участники, соревнующиеся в этом неофициальном клас. 
се, фактически находятся в неравных условиях. 

умается, назрела необходимость ввести новый официальный класс радиоуправ- 


вую очередь стимулировать массовость спорта, 

качестве конкретного предложения можно сформулировать следующие условия 
и требования к новому классу. Комплекс упражнений включает пилотаж в горизон- 
тальной плоскости с элементарными фигурами в ве тикальной плоскости {пикирова. 
ние, горка и т. п.). Такой комплекс доступен просто модели и отвечает требованиям 
начального обучения технике пилотирования. эродннамическая схема — классиче- 
сная: моноплан с хвостовым оперением, В качестве рулевых поверхностей использу- 
ются только руль направления и руль высоты, Это компромисс между простотой 
модели и качеством управления в горизонтальной плоскости. Двигатель — серийный, 
компрессионного типа объемом 2,5 см?, доступный и простой. Масса модели от 1700 
до 1800 г, площадь ее крыла — 28—30 дм, 

Требования в новом классе, полагаю, должны целенаправленно ограничить пило- 
тажные свойства модели ради простоты и доступности для широкого круга спортсме- 
нов, Естественно, они нуждаются в доработке и в научном обосновании. 

С появлением нового официального класса радиоуправляемых моделей появятся 
н новые факторы, стимулирующие рост массовости, сора подумать о выпуске набо- 
ров материалов и полуфабрикатов для моделей этого класса. Наборы могут быть двух 
типов: первый — для учебной модели, второй — для спортивной. 

Теперь о радиоаппаратуре. Сейчас она весьма дорогая ин выпускается только номп- 
лектамн с передатчиком, На работу с передатчиком существует возрастное ограннче- 
ние. А так ли нужен передатчик каждому начинающему? Скорее нет. Поэтому пред- 
ставляется целесообразным организовать дополнительный выпуск только рей 
аппаратуры, Очевидно, она будет дешевле целого номплекта, А на кружок достаточно 
нметь два передатчика (инструктора и обучающегося). Наш опыт работы в студенче. 
ском конструнторском бюро зы о настоятельной необходимости введения нового 
официального класса радномоделей, 

А. АРЕПЬЕВ, 


кандидат технических наук, руководитель лаборатории 
дистанционно-пилотируемых летательных аппаратов 


Москва н авиамоделизма СКБ института инженеров граждансной авмации 


От реданции, 
Автор статьи высказал интересные суждения о возможных путях повышения мас- 
совости радиомоделизма. Просим авнамоделистов высназать свое мнение, 


СТЕНДОВАЯ МОДЕЛЬ ИЛ-2 


Чертежи штурмовика Ил-2 (см. «КРь № 7—84 г,) предлагаем использовать для стен- 
довой модели легендарного самолета, Самостоятельно Ил-2 можно изготовить из дере- 
ва в «ноллекционном» масштабе 1:72, я этого воспользуйтесь технологическимн 
приемами, описанными в «КР» № 5—84 г, 

Исходный материал — пластмасса — полистирол, болео «благородный», чем де 
во. При нагреваныи он становится пластичным и легко формуется, Обрабатывается 
теми же инструментами, что н дерево, но, в отличие от него, не нуждается в тщатель- 
ной подготовне поверхности н понрасне. ’Склемвается полистирол нитроцеллюлозными 
клеями или же специальным нлеем «ПС» — раствором полистирола в органических 
растворителях. Склеиваемые поверхносты стягивают резиной или нитками. 

Фюзеляж мз листового полистирола выдавливается тан же, как фонарь для Пе-2. 
Пуансон и матрица изготавливаются с 2 том толщины пластина (в основном листо. 
вой полыстирол выпускается толщиной 2—3 мм). Обводы пуансона сделайте на 1,5 мм 
меньше обводов модели, а матрицы на 1,5—2 мм больше. 

На рис. 1 поназано, кан прорисовываются обводы пуансона и матрицы относитель- 
но обводов фюзеляжа Чпунитиь). Лист полистирола берется больше габаритных разме- 
ров отверстия матрицы на 1,5—2 глубины вытягивания, Заготовленный лист нагре- 
вается над закрытым огнем и из него вытягивается одна половинна фюзеляжа, Вто- 
рая — кан зернальное отображение первой, После этого заготовки обрезаются и 
обрабатываются по чертежу. 

Ком винта вытачивается на токарном станне (выпиливают и вручную). Для того что- 
бы воздушный винт вращался, изготовляют простейший подшипнык (рис, 2). 

Московская фабрика игрушен «Кругозор» вот уже десять лет выпускает пластмас- 
совую модель Ил-2, поторая предназначена для склеивания, выполнена она в мас- 

яв эту модель за основу, можно более тщательно прорабо- 
тать отдельные деталм и узлы, сделать шасси в выпущенном положении, подвесну РС, 
д: -: экипажа, А 
тдельные части — стойки шасси, тяги, качалки, антен еноме ем изготовить 
из питников промышленных моделей, Для 'этого кусочек нина ра ранее" над 
пламенем свечи (рые. 3), а затем слегка растягивается до необходимой толщины. 

Стволы пушен изготовляют мз стальных трубочек или проволоки, Для имитации 
воронения стволов заготовна нагревается над пламенем свечи, а затем протирается 
луковицей, Окраска — по предлагаемым вармантам. 

М. МАСЛОВ, 


инженер 


Москва 
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Для скоростной модели (+КР» № 12, 
1983 г.) двигатель был создан в 1981 г. 
В основу конструкции положены тра- 
диционные ныне для скоростных дви- 
гателей решения. Отличительные осо- 
бенности — применение — четырехка- 
нальной схемы продувки гильзы, раз- 
витое оребрение в зоне выхлопного па- 
трубка, тщательно подобранная резо- 
нансная трубка. Двигатель совершенст- 
вовался и претерпел ряд изменений 
в конструкции и технологии. И сейчас 
еще не исчерпаны возможности повы- 
шения его мощности путем снижения 
механических и тепловых потерь, 

Двигатель состоит из картера, отли- 
того из материала АКА таким образом, 
чтобы иметь минимальные затраты на 
механическую обработку снаружи. От- 
ливка выполняется в разъемный чугун- 
ный кокиль. 

Продувочные каналы, выхлопной 
патрубок и канал всасывания оформ- 
ляются графитовыми стержнями. Гра- 
фит позволяет получить малые иска- 
жения по геометрии и выдержать раз- 
меры внутренних полостей, что очень 
важно при дальнейшей обработке и 
сборке микродвигателя. 

Полученная отливка предварительно 
обрабатывается, освобождается от гра- 
фита, проходит термообработку и ис 
кусственное старение, пескоструится и 
тщательно вымывается, после чего кар- 
‚тер растачивается. Минимальная тол- 
щина стенок картера — 2 мм в воне 
каналов, 2,5 мм — в носке и в зоне 
опорных лапок. Развал между осью 
вала двигателя и осью гильзы в кар- 
тере — 0,008 мм на длине 30 мм. От- 
верстие под диффузор с углом 50° меж- 
ду осью вала и осью карбюратора. 
Диффузор проходным сечением от 6,5 
до 7 мм снабжен питателем Фф 1,2 мм, 
что “обеспечивает стабильный взлет и 
устойчивую работу в полете. Задняя 
крышка из литника, по торцу со сторо- 
ны вала хромирована на толщину 
0,015—0,020 мм, это предохраняет ша- 








тун от контакта с алюминием. На вы- 


хлопе выполнена  проточка 4Ж1 мм 
под резиновое уплотнительное кольцо 
для герметизации по переходнику ре- 
зонаненой трубки. 


Вал двигателя — из стали 12ХНЗА, 
цианирован на глубину 0,30 мм с по- 
следующей обработкой холодом (НКС 
62—63 ед). Были попытки эксплуати- 
ровать валы из стали 40Х, 18ХИВА, но 
должного результата не получено из- 
за неудовлетворительной работы криво- 
шипа. 

На валу два радиальных подшипни- 
ка: в носке 8.16 и в корне 12Ж21. 
Носок имеет резьбовое отверстие под 
шпильку М6Х0,75. Впускное отверстие 
ФВ мм. Щека вала диаметром 22 мм 
и толщиной 4,30 мм дополнительно 
балансируется с учетом веса шатуна и 
поршневой группы, ансировка 
выполнена с учетом всасывающего ок- 
иа двумя грузиками из вольфрама 
Ф 4,35 мм и длиной 4,6 мы. 

Шатун двигателя — из Д16АТ с 
втулкой в нижней головке из бронзы 
БРОС 10—10. Такое сочетание мате- 
риалов — вал — сталь 12ХНЗА (НКС 
62—63) и втулка шатуна — БроС 
10—10 — далеко не лучший вариант, 
но гарантирует надежную работу узла 
при зазоре между кривошипом вала и 
втулкой 0,04—0,05 мм. Шатун имеет 
длину между осями отверстий 26 мм, 
толщину — $3 мм и двутавровое сече- 
ние. | С. 

Поршень из материала АК-21 тради- 
ционных для этого типа двигателей 
размеров — Ф 15 мм, длина 14,5 мы. 
Он шлифован снаружи, имеет высокую 
теометрическую точность и чистоту. 
Палец поршня из стали УЗА {НКС 60) 
Фф4 мы, длина 13 мм, с одной сторо- 
ны засверлено отверстие 1,8 мм. 

Гильза двигателя выполнена из ла- 
туни ЛС 59. Ее длина 27 мы, наружный 
диаметр 18 мм, общий конус по рабо- 
чей части 90 мкм на длине гильзы, 


ДЛЯ 
СКОРОСТНОЙ 


1. Штущ жиклера. 2. Поршневая 
группа. 3. Труба резонансная, 4. Ко- 
ленчатый вал. 5. Опорный нонус, 6. - 
Корпус обтекателя, 7, Гайка. 8. Стяж- 
ная шпильна. 9, Носон ‘обтег 
Кателя. 10. Шайба. 11. Опорная 
шайба, 12. Кольцо. 13. Ди зор. 14. 
Головна, 15. Прокладка. 16. Уплотне- 
ние, 17. Пронладна. 18. ми крыш- 
ка. 19. Накидная гайка. 20, Игла, 21. 


Гайна. 22. Картер. 23. Винт. М х12. 
Головка-свеча налильная ГСК.1; 

25. Шарикоподшипнин 12х21. 26. Ша- 
мкоподшипник 8х16. 27. Винт 
2,5ж6. 28. Переходнин. 29, Пе ий 
конус, 30. Задний нонус; 31. лка. 


Особенностью является четырехканаль- 
ная продувка. Увеличение количества 
перемычек между окнами снизило ве- 
роятность западания поршня в зоне 
перепускных окон, что благоприятно 
сказалось на работе пары. Внутренняя 
поверхность гильзы хромируется на 
толщину 0,08 мм с последующей шли- 
фовкой. После шлифовки гильза при- 
тирается алмазной пастой № 40 для 
повышения класса чистоты. Эта опе- 
рация определяет повышенный ресурс 
пары поршень—гильза. Подтверждение 
этому — эксперимент, проведенный на 


- шлифованной паре и паре, имевшей су- 


пе ю обработку. 

осле изготовления всех деталей 
двигателя сборка — наиболее ответст- 
венный этап работы. От качества ее за- 
висит ресурс, наличие повышенных ме- 
ханических и тепловых потерь, безава- 
рийные стендовые испытания и даль- 
нейшая эксплуатация двигателя на мо- 


дели. в 
Микродвигатель снабжен  резонанс- 
ной трубой, позволяющей повы- 


сить мощность до 1,45 л. с. при 
36 000 об/мин. Двигатель успешно экс- 
плуатируется с фазами выхлопа 180— 
192°; впуск: начало — 35°, продол- 
жительность — 205°; перепуск: 128 — 
180°. 

Готовность микродвигателя к эксплу- 
атации на модели определяется на 
стенде: оценивается его работа с ре- 
зонансной трубой, наличие компрессии 
в паре, тепловой режим, продолжитель- 
ность устойчивой работы на 36000 
об/мин в течение 5—10 мин. После 
чего двигатель разбирается, осматрива- 
ется и при отсутствии дефектов выпол- 
няется сборка и установка на модель, 

0б особенностях эксплуатации ми- 
кродвигателя будет рассказано в по- 
следующих номерах журнала. 


А. КОХАНЮК, 
мастер спорта 
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„.Партизанам срочно нужна была помощь. Фашисты 
окружили Первую партизанскую дивизию П. П. Вершигоры 
плотным кольцом. Начались ожесточенные бои, появились 
раненые, кончались боеприпасы. Выручить народных мсти- 
телей, возвратить отрядам подвижность могла только авиз- 
ция: доставить все необходимое и эвакуировать небоеспо- 
собных. 

Тяжелый корабль лейтенанта Павла Михайлова (впослед- 
ствии Героя Советского Союза) приземлился на партизан- 
ский аэродром — песчаную полянку — глубокой ночью, Из 
вместительной кабины быстро выгрузили оружие и боепри- 
пасы, начали принимать на борт пассажиров. По установ- 
ленной норме в Ли-2 можно было разместить 21 человека, но 
за счет израсходованного в полете горючего экипаж обычно 
брал больше. Необходимо как можно скорее вывезти жен- 
щин, детей, больных и раненых на Большую землю. 

Взлететь с песчаной поляны перегруженному самолету 
было нелегко, Колеса вязли в песке, тормозили Ли-2 на 
разбеге. И все же, форсируя двигатели, Михайлов поднял 
машину в небо. И хотя впереди был еще долгий путь над 
захваченной врагом землей, через линию фронта, летчики 
считали, что самое трудное позади. 

Несколько дней, точнее ночей, летали три Ли-2 на эту 
площадку, на пятачок. И они решили задачу: сиабдили 
партизан всем необходимым и вывезли более 300 человек. 
Таковы были фронтовые будни летчиков транспортной авиа- 
ции в годы Великой Отечественной... 


Ли-2 


В конце тридцатых годов на линиях Аэрофлота появи- 
лись новые двухмоторные многоместные пассажирские са- 
молеты ПС-84. Эта машина представляла собой советский 
вариант лучшего в те годы транспортного самолета +ДС-3» 
фирмы «Дуглас». Советские инженеры произвели тщатель- 
ный пересчет всех элементов конструкции в соответствии 

-< иашимн нормами прочности. Масса несколько возросла, 
но надежность машины повысилась, 

Летный состав ГВФ быстро освоил новую машину. Это 
позволило в годы войны полнее использовать возможности 
ПС-84 в боевой работе. Так, вместо 1800 кг, груза обычно 
перевозили 2400 кг, а вместо двух десяткбв пассажиров 
брали на борт 30 вооруженных бойцов, 

Для защиты от атак истребителей противника с июля 
1941 года самолет стали оснащать оборонительным воору- 
жением — 12,7-мм пулеметом Березина в установке УТК.1, 
такой же; как и на бомбардировщике Ил-4. 

С: начала 1942 года выпуск Ли-2 (такое обозначение по- 
лучил ПС-84 по имени Б. П. Лисунова, главного инженера 
авиазавода, сыгравшего большую роль в организации серий- 
ного производства самолета), неуклонно увеличивался. Са- 
молет приобрел новую специальность — стал дальним бом- 
бардировщиком. В кабине установили прицел для бомбоме- 
тания, под центропланом — бомбодержатели для четырех 
250-кг бомб. К концу войны только в составе дальней авиа- 
ции действовало 19 полков, оснащенных самолетами-бом- 
бардировщиками типа Ли-2. И все же одной из важнейших 
задач Ли-2 являлись транспортно-десантные операции в ин- 
тересах обеспечения войск и партизан, а также перевозки 
людей и грузов в тылу. 






Летные данные самолета и взлетный вес менялись в зави- 


симости от варианта. Обычно максимальная скорость на 
высоте 1760 м составляла 320 км/ч, крейсерская 240 — 
270 км/ч. Практический потолок — 65600 м. При полной 
заправке четырех центропланных баков (3110 литров) даль- 
ность полета достигала 2500 км, с дополнительными бака- 
ми в кабине — до 4000 км. Двигатели — девятицилиндро- 
вая звезда М-62 взлетной мощностью 1000 л. с. Перед вой- 
ной и в военные годы наша авнапромышленность выпустила 
тысячи самолетов Ли-2. 


ТБ-3 (Г-2) 


В августе 1935 года военные специалисты ряда стран 
были приглашены на военные маневры Киевского военного 
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округа, где впервые в мире была продемонстрирована круп. 
ная десантная операция. Сброшено на парашютах 1200 бой- 
цов, 150 пулеметов и 18 орудий. Еще 2500 человек с танка- 
ми и артиллерией доставлены посадочным методом. Для 
проведения этой операции привлекались тяжелые бомбар- 
дировщики ТБ-3 (АНТ-6) конструкции А. Н. Туполева, Пер- 
вый полет на четырехмоторном АНТ-6 летчик-испытатель 
М. М. Громов совершил еще 22 декабря 1930 года, поэтому, 
несмотря на многочисленные усовершенствования, к 1941 
году бомбардировщик считался уже устаревшим. Часть 
ТБ-3 первых выпусков была передана гражданскому воз- 
душному флоту, где они эксплуатировались под названием 
Г-2 (грузовой второй). 


Когда в октябре 1941 года Ленинград оказался в кольце 
блокады, 36 экипажей 7-го авиаполка ежедневно перевози- 
ли продовольствие в осажденный город, совершая по 2—3 
вылета в сутки. Несмотря на сравнительно большую грузо- 
подъемность, ТБ-3 мог перевозить всего 15 человек, Правда, 
при необходимости, брали и больше, — до 35 человек, — 
люди размещались в фюзеляже и толстом центроплане ме- 
жду элементами конструкции. На Западном фронте ТБ-3 
доставляли грузы соединениям, воевавшим в окружении. 
Только к концу октября 1941 года они перевезли 2791 т 
груза и 2300 человек. Участвовали тяжелые корабли и 
в десантных операциях. В январе 1942 года в районе Озе- 
речни наряду с Ил-4 и Ли-2 для высадки воздушно-десант- 
ной бригады в составе 2150 человек привлекались 25 кораб- 
лей ТБ-3, в мае — 30 самолетов этого типа сбрасывали 
парашютный десант на помощь окруженным в районе Вязь- 
мы войсками 38-й армии. 


Для ускоренного производства танков необходимо было 
быстрое и регулярное снабжение заводов шарикоподшийни- 
ками и электрооборудованием. Специально для таких пере- 
возок Главное управление ГВФ по указанию СНК СССР 
выделило 11 самолетов Г-2. 

ТБ-3 — один из первых советских цельнометаллических 
самолетов — имел обшивку из гофрированного дюраля. На 
крыле площадью 40,5 м? устанавливалось 4 двигателя 
М-17Ф мощностью по 780 л. с. При взлетном весе около 
17 тонны вес полной нагрузки порядка 2 тонн. Максималь- 
ная схорость у земли 198 км/ч, крейсерская 168 км/ч. 
Потолок, как правило, едва превышал 2000 м. С двигателя- 


Лн-2. 


Г-11 (Гр-29). 
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ИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ: 





ми М-З3АРН мощностью по 970 л. с. летные данные Г-2 были 


выше. 
Ще-2 

В начале Великой Отечественной войны самолетный парк 
транспортной авиации состоял из Ли-2, ТБ-3 (Г-2) и знаме- 
нитого многоцелевого У-2 (По-2). Разрыв в грузоподъемно- 
сти и других технических возможностях между солидными 
многомоторными кораблями и легкокрылым По-2 был весь- 
ма велик. Возникала необходимость в самолете, способном 
транспортировать относительно крупные грузы, например, 
авиадвигатели, на посадочные площадки ограниченного 
размера. Работу по созданию такого самолета возглавил 
авиаконструктор А. Я. Щербаков. 

Осенью 1941 года первые контуры ТС-1 (транспортный 
самолет первый) ложатся на ватман, а в начале февраля 
1942 года летчик-испытатель В. П. Федоров уже поднял в 
небо опытный экземпляр машины. ТС-1 представлял собой 
подкосный высокоплан с разнесенным оперением. Основной 
материал конструкции — дерево. Фюзеляж типа монокок 
поверх фанерной обшивки обтягивался полотном. За двух- 
местной кабиной экипажа находился грузовой отсек разме- 
ром 1,6%1,1Ж6,75 м. Его пол усиливался рейками и снаб- 
жался швартовочными кольцами для крепления грузов. По 
бортам устанавливались откидные сиденья на 14 человек. 
В левом борту фюзеляжа находился грузовой люк с дверью 
для пассажиров. 

Однолонжеронное крыло площадью 63,88 м? типа «чай- 
ка». Центроплан выполнялся заодно с фюзеляжем. Фанер- 
ная обшивка крыла, работающая на кручение, и фюзеляж 
обтягивались полотном. Хорошие взлетно-посадочные каче- 
ства самолету обеспечивали профиль крыла Р-П и закрыл- 
ки. Посадочная скорость ТС-1 была всего 75 км/ч, пробег 
при посадке 110 м, разбег 360 м. 

Двигательная установка состояла из двух винтомоторных 
групи самолетов У-2 (По-2) — моторы М-11Д мощностью по 
125 л. с. и двухлопастные деревянные винты. На серийных 
самолетах поздних выпусков применялись более мощные 
варианты М-11 и винты изменяемого шага. Для улучшения 
аэродинамики, более эффективного охлаждения головок 
цилиндров двигатели закрывались кольцевым капотом. В 


Ще-2. 
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мотогондолах находился основной запас горючего — 300 кг, 
обеспечивающий дальность полета 980 кы. С дополнитель- 
ным топливом дальность доходила до 2160 км. 

Неубирающееся подкосное шасси имело амортизационные 
стойки и колеса от серийного истребителя С. А. Лавочкина, 
а ориентирующееся хвостовое колесо от штурмовика Ил-2. 
Зимой самолет устанавливался на лыжи. 

Транспортный самолет с успехом прошел летные испыта- 
ния и строился серийно под наименованием Ще-2, С нор- 
мальным взлетным весом 8400 кг (вес пустого 2270 кг) 
Ще-2 мог брать 570—770 кг груза. Его максимальная ско- 
рость — 160 км/ч, потолок — 2400 м. Всего за годы войны 
было построено несколько сот транспортных самолетов этого . 
типа. 

Кроме своих основных транспортных обязанностей Ще-2 
использовался для подготовки парашиютистов и экипажей 
бомбардировщиков, А в победном 1945 году ему выпала 
почетная миссия доставить из поверженного Берлина звуко- 
записи последних уличных боев. 


Г-1 


Для проведения десантно-транспортных операций в годы 
Великой Отечественной войны применялись и специальные 
планеры. Наиболее широко — Г.11 (Гр-29) конструкции 
В. К. Грибовского и А-Т конструкции О. К. Антонова. За 
линию фронта планер буксировался бомбардировщиком СБ 
или Ил-4, а в районе посадочной площадки отцеплялся от 
самолета и самостоятельно приземлялся, Поскольку разме- 
ры посадочных площадок во вражеском тылу чаще всего 
были недостаточны для взлета с них буксирного поезда, 
десантные планеры выполняли только один боевой вылет 
и после разгрузки уничтожались, 

Конструкция планера Г-11 была поэтому очень простой 
и дешевой, а приборное оборудование состояло из указате- 
ля скорости, высотомера, вариометра и часов, Г-11 обладал 
высокой весовой отдачей — вес полезной нагрузки равнял- 
ся весу конструкции. При полетном весе 2400 кг он мог 
поднять на борт 11 бойцов с полной выкладкой (в их числе 
и пилот планера). Полет на буксире за самолетом СБ, Ил-4 
или Ли-2 осуществлялся со скоростью не более 280 км/ч. 
После отцепки Г-11 планировал со скоростью 146 км/ч, ми- 
нимальная скорость снижения была около 2,2 м/с. Посколь- 
ку полеты в тыл врага выполнялись ночью, слева под цент- 
ропланом на специальном кронштейне крепилась фара. 
Взлетал Г-11 на колесах, а приземлялся на посадочную 
лыжу, для чего колесное шасси было спроектировано с 
«подламывающимся» подкосом. Летчику достаточно было 
потянуть на себя специальную ручку, как основная стойка 
поворачивалась назад и колеса становились выше посадоч- 
ной лыжи. Применение отклоняемых на 60° щитков позво- 
лило уменьшить посадочную скорость планера до 82,5 км/ч. 

Всего за годы войны было построено более тысячи десант- 
ных планеров различных типов, из них около 600 — Г-11, 
Они особенно широко применялись для снабжения белорус- 
ских партизан — только за одну ночь 23 мая 1943 года на 
18 планерах 2-го ОАППИ переброшено 119 человек и 2100 кг 
груза. 

Успехам наших планеристов способствовала закалка, по- 
лученная в предвоенные годы, Обсронное Общество уделяло 
много внимания планеризму, созданию планерной техники. 
Среди планеристов, мастеров боевого применения — летчик- 
испытатель С. Н. Анохин, впоследствии Герой Советского 
Союза, Г. С. Малиновский, награжденный орденом Ленина, 
и многие другие. Наш журнал в прошлом году подробно 
рассказал о боевых действиях советских планеристов. 

... 

На транспортных самолетах в годы Великой Отечествен- 
ной войны совершено 109000 самолето-вылетов, в том чис-. 
ле 13000 с посадкой у партизан. Только авиация дальнего 
действия и части ГВФ перевезли 17 000 тонн грузов. Из 
партизанских отрядов вывезено и вновь туда возвращено 
свыше 83000 человек. Общий налет в тылу составил 
1348 тыс. часов. Таков их вклад в Победу. 

. П. КОЛЕСНИКОВ, 


инженер 
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ПОСЛЕВОЕННЫЕ } 
СОВЕТСКИЕ САМОЛЕТЫ 





Государственный Комитет Обороны 
своим постановлением, принятым в 
мае 1944 года, определил основные пу- 
ти развития и совершенствования со- 
ветской авиации. Постановление пред- 
уУсматривало развертывание опытно- 
конструкторских работ по созданию са- 
молетов, оснащенных турбореактивны- 
ми (ТРД) и жидкостными (ЖРД) ракет- 
ными двигателями. В числе других за- 
дание разработать и построить экспери- 
ментальный самолет с ЖРД получил 
руководимый И. Ф, Флоровым неболь- 
шой конструкторский коллектив одного 
из научно-исследовательских институ- 
тов авиационной промышленности. 

Строились на заводе практически од- 
новременно три самолета. Они отлича- 
лись друг от друга конструкцией пла- 
нера, схемой взлетно-посадочных орга- 
нов, силовой установкой. Общей для 
всех трех аппаратов была принцици- 
альная схема: свободнонесущий высо- 
коплан с прямым крылом ностоянной 





хорды (1,3 м) при площади 8,85 м?. 
Крыло неразъемное, составленное из 
ламинарных профилей ЦАГИ относи- 
тельной толщины 13%. Его эллиптиче- 
ские законцовки имели излом вниз на 
45° для использования их в качестве 
боковых опор при посадке на лыжу и 
для уменьшения индуктивного сопро- 
тивления в полете, Это, по расчетам 
конструкторов, в совокупности с не- 
большой интерференцией потока на 
стыке крыла и фюзеляжа, присущей 
высокоплану, заметно повысит аэроди- 
намическое качество самолета, что 
крайне важно, поскольку время мотор- 
ного полета его исчисляется несколь- 
кими минутами, а возвращение на свой 
аэродром происходит в безмоторном, 
«пданерном» режиме. 

Заднюю кромку крыла конструкторы 
оснастили посадочными закрылками, 
наружные секции которых одновремен- 
но выполняли функцию элеронов. Вер- 
тикальное оперение состояло из тра- 


пециевидного киля с рулем поворота 
и двух круглых шайб, установленных 
по концам прямоугольного стабилиза- 
тора. Нижний фальшкиль нес металли- 
ческое неубирающееся хвостовое коле- 
со с амортизационной стойкой. 

В «толстом», сигарообразном фюзе- 
ляже конструкторы оборудовали одно- 
местную кабину с хорошим обзором, 
разместили систему топливопитания. 
Жидкостный ракетный двигатель уста- 
новили на хвостовой трубчатой раме, 

Первый экземпляр самолета, которо- 
му дали обозначение +4302», строился 
под однокамерный ЖРД конструкции 
А. М. Исаева с тягой 1100 кгс, Шасси 
на нем с хвостовым колесом, неубира- 
емое. Стойки использовали с серийно- 
го истребителя Ла-5ФИ. В 1946 г. нача- 
лись иснытания аппаратов в безмотор- 
ных полетах.  Буксировал +4302» 
бомбардировщик  Ту-2. При взлет- 
ном весе аппарата 1350 кг скорость 
его отрыва была около 170 км/ч, Трос 
в первом и последующих 12 полетах 
отцеплялся после набора высоты 
5000 м. В свободном полете снимались 
основные аэродинамические характери- 
стики. При весе 970 кг, что соответст 
вовало режиму завершения полета на 
ЖРД, посадочная скорость получалась 
125 км/ч. В этих полетах центровка 
аппарата с заменой контрольных гру- 
зов на земле перед стартом варьирова- 
лась в пределах 15—24% САХ, 

Второй самолет +4302» вместо обыч- 
ного шасси был оснащен убирающейся 
посадочной лыжей и трехколесной 
стартовой тележкой, которая сбрасыва- 
лась почти сразу после отрыва аппара- 
та от земли (с высоты 1,5—3 метра). 
Тележка оказалась не совсем удачной. 
Она имела массу 150 кг и после оброса 
капотировала независимо от включения 
ее тормозной системы. Необходимость 
ремонта этого взлетного приспособле- 
ния задерживала испытания. В конце 
августа 1947 г. был разрешен полет с 
включением двигателя. Его выполнил 
летчик А. К. Пахомов. После включе- 
ния ЖРД на высоте 5 тыс. метров Па- 
хомов достиг скорости 826 км/ч, Взлет 
ный вес самолета в этом полете со- 
ставлял 1750 кг с полной ‘заправкой 
горючим и окислителем, 

Третий самалет +4302» строился под 
двухкамерный ЖРД — РД-2М-3, ко- 
торый должен был развивать тягу 
1400 кг. Однако доводка этого двига- 
теля затянулась. А к этому времени 
(лето 1947 года) опытные самолеты, 
оснащенные турбореактивными двига- 
телями, по основным параметрам -— 
скорость и продолжительность поле- 
та — уже превзошли самолеты с ЖРД. 
Поэтому дальнейшие работы по разви- 
тию  экспериментального самолета 
+4302» были прекращены. Двухкамер- 
ный ЖРД после его отработки был ис- 
пользован на высотном варианте ист- 
ребителя ч«И-270» конструкции А. И. 
Микояна, летные испытания которого 
прошли во второй половине 1947 года ". 


Текст и схемы инженера 

И. СУЛТАНОВА. 

Раздел редактирует доктор 
технических наук, 
генерал-полковник-инженер 
А. Н. ПОНОМАРЕВ, 





* См. «Крылья Родины» № 5 за 1983 г. 





«Недавно закончились заводские ис- 
пытания нового полярного самолета- 
амфибии типа +ОСГА-101», Этот само- 
лет на воде и в воздухе показал пре- 


красные результаты. Максимальная 

3 скорость полета — 160 км/ч, крейсер- 
ская скорость — 140 км/ч и посадоч- 
ная — 85 км/ч. Наибольшая высота 
(потолок) — 4500 м. Нормальная на- 
грузка — 300 кг. Возможность взять 
с собою запас горючего на 12 часов 
позволяет установить дальность поле- 
та по прямой до 1300—1400 км... В 
день ХУТ годовщины Октября амфибия 
«ОСГА-101» была выставлена в Москве 
на Пушкинской площади рядом с мо- 
делью азростата «СССР»ь...» — так пи- 
сала московская газета «Гудок» 6 де- 
кабря 1933 года о новой машине кон- 
струкции Игоря Вячеславовича Четве- 
рикова, 

'Спроектировала и строила амфибию 
по своей инициативе группа работни- 
ков отдела строительства глиссеров и 
аэросаней (ОСГА) Научно-исследова- 
тельского института Гражданского воз- 
душного флота. Руководство управле- 
ния Главсевморпути поддержало ини- 
циаторов разработки самолета, кото- 
рый мог стать чдальнозоркими глаза- 
ми» строящегося ледокольного парохо- 

^ да «Челюскин». Но к уходу «Челюски- 
наз в рейс закончить +ОСГА-101» не 
удалось. «Глазами» ледокольното судна 
стала уже испытанная амфибия Ш-2 
конструкции В. Б. Шаврова, 

Однако опыт создания маленькой ам- 
фибии был учтен. Он использован И. В. 
Четвериковым при разработке вариан- 
та этого самолета для базирования 
уже не на обычном судне, а на под- 
водной лодке. Командование Военно- 
Морского Флота, ознакомившись с 
предложением конструктора, приняло 
его. Специалисты флота уточнили так- 
тико-технические требования к само- 
лету. Естественно, что особенно жест- 
ко были ограничены его геометриче- 
ские размеры. 

Стремясь уложиться в отведенные 
параметры и одновременно сохранить, 
а по возможности и улучшить летные 
данные, Полученные при испытаниях 
исходного варианта машины — +ОСГА- 
101», конструкторы решили сделать но- 
вый самолет полностью ...складным. 
Оставив без изменения принципиаль- 
ную схему «ОСГА-101», они несколь- 
ко уменьшили длину фюзеляжа и пло- 
щадь крыла. 


В получившихся геометрических па- 
раметрах новый самолет умещался в от- 
секе размером 7,45Ж2,12Ж 2,34 м. При 
его складывании моторная группа опро- 
кидывалась назад вокруг корневых уз- 
лов ее главных стоек. Нижние концы 
задних подкосов скользили по трубам 
хвостовой фермы назад. Крылья укла- 
дывались носками вниз вдоль бортов 
лодки, а поплавки поперечной остойчи- 
вости умещались под трубами фермы. 
Консоли стабилизатора на половине 
размаха переламывались в узлах лон- 
жеронов и опускались вниз. Время 
складывания самолета в +ангарвую» 
конфигурацию не превышало 8—4-ми- 
нут, а при подготовке машины к полету 
три члена экипажа лодки укладывались 
в 5 мин. : 

Самолет, получивший обозначение 
СПЛ (самолет подводной лодки), полу- 
чился легче своего прототипа — 
*«ОСГА-101» (вес пустого всего 592 кг). 
Уменьшение Нло крыла с 16,88 м? 
у ОСГА до 13,38 м? позволило СПЛ 
при той же силовой установке М-11 с 
двухлопастным винтом развить на ис- 
пытаниях максимальную скорость 
186 км/ч. 


Правда, в ходе государственных ис- 
пытаний, проводимых в Севастополе в 
1934 году, летчик А. В. Кржижевский 


` вскрыл у СПЛ некоторые недостатки. 


При даче ручки на себя самолет сва- 
ливался на крыло. Конструктор придал 
консолям крыла большую поперечную 
стреловидность (до 5°), что улучшило 
устойчивость машины. Полностью из- 
бавиться от недостатков не удалось. Но 
в целом летные характеристики были 
признаны удовлетворительными, 


В 1936 году СПЛ под обозначением 
«Гидро-1» экспонировался на Милан- 
ской авиационной выставке, где при- 


ен 


ее 


влек внимание посетителей и авиаци: 
онных специалистов. С 21 сентября по 
Т октября 1937 года Кржижевский 
установил на СПЛ три международных 
рекорда для данной категории само- 
летов: скорость на мерной базе 
100 км — 170,2 км/ч (средняя), даль- 
ность полета 480 км, потолок — 
5400 м. Это было подтверждением 
правильности выбора основных пара- 
метров и схемы самолета. 


И. ГАЛИЕВ, 
инженер-конструктор 



















Полвека тому назад, 20 сентября 1984 года, с небольшого 
подмосковного аэродрома поднялся в небо оригинальный 
летательный аппарат. Самый тяжелый в мире опытный 
боевой автожир с взлетным весом 2200 кг пилотировал 
летчик-испытатель С. А. Корзинщиков. Спроектировала эту 
двухместную машину под серийный авиадвигатель воздуш- 
ного охлаждения М-22 мощностью 480 л. с. бригада инже- 
неров отдела особых конструкций ЦАГИ, возглавляемая 
Н. И. Камовым. 

Главной особенностью нового автожира, получившего обо- 
значение «ЦАГИ А-Т», было впервые примененное на аппа: 
ратах такого класса шасси с носовым колесом и довольно 
мощное вооружение. Один пулемет, установленный в перед- 
ней части фюзеляжа, синхронный для стрельбы через виит, 
а два, в спарке, — на турели штурмана, Бомбы подвеши- 
вались под крыльями. 

Автожир имел трехлопастный ротор с горизонтальными 
и вертикальными шарнирами. Лопасти ротора прямоуголь- 
ной формы в плане с трубчатым хромансилевым лонжеро- 
ном. Нервюры из дерева, обшивка фанерно-полотняная. 
Раскручивание ротора перед взлетом производилось от дви- 
гателя специальной трансмиссией, состоящей из шестерен- 
чатых редукторов и вАлов с шарнирами Гука. Консоли 
крыльев и лопасти ротора складывались для уменьшения 
габаритов аппарата. Управление машиной осуществлялось 
так же, как на самолете, с помощью рулей на хвостовом 
оперении и элеронов, 

Летные испытания автожира показали, что опытный эк- 
земпляр имеет ряд серьезных недостатков. Главные из них: 
тряска ротора, вибрация ручки управления и хвостового’ 
оперения, перегрев двигателя на некоторых режимах. Кон- 
структоры и строители оперативно провели соответствую- 
щие теоретические исследования, выполнили доводочные 
работы. В ходе их недостатки удалось ликвидировать. На 
последующих испытаниях «ЦАГИ А-Т» показал максималь- 
ную скорость 220 кы/ч, потолок — 4800 ‘м, что значитель- 
но превышало данные всех предыдущих советских и зару- 
бежных автожиров. Кстати, в ходе испытаний специалисты 
впервые провели исследования махового движения лопа- 
стей ротора. В День авиации, 18 августа 1935 года, винто- 
крылый «ЦАГИ А-Т» принял участие в праздничном воз- 
душном параде. 

С учетом результатов испытаний первого опытного авто- 
жира, вскоре был построен второй аппарат — А-Т бис, мало 
отличавшийся от исходного образца. Помимо общих лет- 
ных, он успешно прошел испытания и по боевому использо- 
ванию в воинских частях. На нем выполнено несколько 
эксплуатационных перелетов, в том числе на дальность 
около 1000 км. 

В 1940 г. была построена войсковая серия винтокрылых 
машин, получивших обозначение А 7-ЗА, Два автожира 
А-1Т и А-1Т бис использовались в качестве корректировщиков 
артиллерийского огня. 

Весной 1941 г. Аэрофлот и Наркомлес СССР совместно 
с заводом винтовых летательных аппаратов организовали 
экспедицию в предгорья Тянь-Шаня. Ее основной задачей 
‚была борьба с вредителями горных лесов. На машине 
А-7Т бис установили аппаратуру для распыления ядохимика- 
тов. (Руководитель работ инженер Аэрофлота Г. Коротких, 


пилот летчик-инженер завода В. Карпов). В течение мая ° 


было выполнено 49 полетов. В процессе испытаний эффек- 
тивность автожира сравнивалась с эффективностью такой 
же работы, выполняемой на самолетах +АП» (У-2 с мото- 
ром М-11). В отчете было записано: Технически вполне 


ИЗ ИСТОРИИ 
ОТЕЧЕСТВЕННОЙ АВИАЦИИ 


возможно вождение автожира А-Т на высоте 10—15 м над 
кронами деревьев в условиях сильно пересеченной местно- 
сти (уклоны до 45°) на высотах 1600 м над уровнем моря. 
В условиях Киргизии часовая производительность вдвое 
выше, чем у самолетов «АП», 

Начавшаяся Великая Отечественная война прервала опы- 
ты применения винтокрылых аппаратов в народном хозяй- 
стве. В конце августа 1941 г. пять автожиров, включенных 
в состав специально созданного разведывательно-корректи- 


‚ ровочного отряда, вылетели из Подмосковья в район г. Ель- 


ни. Командиром отряда назначили капитана П. Трофимова. 

Автожиры, летая под прикрытием истребителей за линию 
фронта, делали фотоснимки объектов противника. Исполь- 
зуя их, наша артиллерия вела огонь по отмеченным целям, 
а летчики-наблюдатели автожиров корректировали стрель- 
бу, передавая по радио ее результаты вепосредотвьнно на 
батареи. 

Недостаток истребителей для прикрытия автожиров вы- 
нудил вскоре прекратить дневные полеты, и экипажи винто- 
крылых аппаратов в дальнейшем выполняли только ночные 
полеты в расположение противника для решения специаль- 
ных задач вспомогательного характера. 

В создании семейства автожиров А-7, кроме Н. И, Камо- 
ва, принимал активное участие будущий Генеральный кон- 
структор по вертолетостроению М. Л. Миль. Он руководил 
работами по аэродинамике. Участвовали и другие инжене- 
ры, внесшие потом заметный вклад в развитие советского 
вертолетостроения. Летные испытания вели летчики-испы- 
татели С, А. Корзинщиков, Д. А. Кошиц, инженеры А. И. 
Иванов и Н, Г. Карпун. Общее научно-техническое руко- 
водство работами по созданию автожиров до 1937 г. осу- 
ществлял А. М. Черемухин. 

В процессе создания автожиров А-Т был решен ряд ‘важ- 
ных теоретических и конструкторских проблем. Это имело. 
болышое значение для дальнейшего развития винтокрылых” 
летательных аппаратов в нашей стране, 

В. БИРЮЛИН, инженер-конструктор 


ЦАГИ А-7 бис подготовлен к нспортировке на железнодо- 
рожной платформе, а м5 
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ПРЕДВАРИТЕЛЬНЫЕ 


ИТОГИ 
_ КОНКУРСА 


Дорогие юные друзья, члены заоч- 
ного авиамодельного клуба «Крылыш- 
ки»! 
` Сообщаем предварительные итоги на- 
шего конкурса на лучший полет моде- 
ли, чертежи которой были опублико- 
ваны в газете «Пионерская Правда» 27 
апреля 1984 г. и в нашем журнале 
№ 6 за этот год. О результатах своей 
работы нам сообщили 927 школьников, 
письма продолжают поступать в ре- 
дакцию, 

Модели хорошо летают у всех ребят, 
но наилучших результатов добились; 
П. Овсянников из Воронежа, С. Петров 
из Краснодара, Н, Попов из Новодвин- 
ска Архангельской области, П. Концов 
из Нарьян-Мара, Л. Вакульская (Липо- 
во Брестской области), Д. Николаев 
(Береговое Амурской области), В. Ва- 
гин из Заозерного Курганской области, 


харьковчанин А. Александров, А, Куд-. 


ряшов из Читы, киевлянин Т. Бетко 


‚и ленинградец С. Хованский. 


Многие члены клуба не только по- 
строили рекомендованную модель, но 
и предложили свои оригинальные кон- 
струкции. Работам юных конструкто- 
ров мы посвятим специальный выпуск 
«Крылышек», Окончательные итоги ре- 
дакция подведет в январском номере 
журнала. 

Приглашаем вас принять. участие в 
постройке. стендовых  моделей-копий 
советских самолётов Великой Отечест- 
венной войны, Модели, созданные ва- 
шими руками, пополнят к 40-летию 
Великой Победы экспозиции школьных 
музеев славы. Рекомендации по их по-, 
стройке опубликованы в журнале 
«Крылья Родины», №№ 5, 6;Т за 
этот год, 


Штаб клуба «Крылышки» 








«Я рад, что первые годы моей‘ сознательной жизни совпали 
с началом авиационной науки, давшей крылья человеку», — 
это строки из автобиографии Радула Милкова — одного из 
самых деятельных первых болгарских авиаторов, Его имя на-, 
всегда связано с развитием болгарской авиации, с примене- 
нием самолетов в Балканских и первой мировой войнах. По- 
леты Радула Милкова и подчиненных ему экипажей в то вре- 
мя не имели примеров, были новаторскими по самой своей 
сущностм. 

Р. Милков родился в 1883 г. в Пловдиве, в семье священ- 
ника, «Отец и вся родня хотели сделать меня попом, — писал 
он в своей автобиографии, — но я наотрез отказался и пой 
ступил в военное училище». Загоревшись мечтой научиться 
летать, Милков в 1912 г. уезжает в Берлин, чтобы поступить 
в авиашколу. Здесь он занимается под руководством одного 
из первых русских летчиков В. М. Абрамовича, 

Три летных часа продолжалось обучение — утром и вече- 
ром Милков выполнял по одному полетному кругу по семь 
минут. За 12 дней — 168 минут в воздухе. С таким активом 
Милков встретил Балканскую войну, 

14 октября 1912 г. недалеко от железнодорожной станции 
Мустафа Паша (Свиленград) аэропланное отделение под 
командой Миякова развертывеет первый боевой аэродром. 
На следующий день туда прибыл самолет «Альбатрос». Вот 
как рассказывает об этом сам Милков: «К 16 часам самолет 
собрали. Я сел в него. Летал в кителе, без шапки и очков. От 
радости был вне себя, Несмотря на скорость, мне не было 
хоподно. Семьдесят километров в час. Летал, а на глазах 
слезы. Наверно я плакал от радости». 

16 октября пилот Радул Милков м летнаб Продан Таракчиев 
выполнили первый боевой полет: вели разведку и бомбили 
крепость Эдирне, 


С радостью встречают 
любители авиации каждую 
книгу, посвященную  лет- 
чикам, С интересом начал 
я читать и роман А, Иваки- 
на *Конец «Гончих псов», 
опубликованный в журнё- 
ле «Дон» (№№ 8—10, 
1983). Но постепенно, с  ментальном экземпляре. 
каждой страницей убеж- Об этом сообщалось в 
дался, что автор недоста- авиационной — литературе. 


РЕПЛИКА ЧИТАТЕЛЯ 


НЕТОЧНОСТИ В КНИГЕ 
«КОНЕЦ «ГОНЧИХ ПСОВ» 


Во время войны аэропланное отделение под командовани- 
ем Р, Милкова совершает ночные боевые действия. Здесь 
формируется и первая интернациональная болгаро-русская 
воздушная группа, впервые осуществляется групповая воз- 
душная атака по’сходящимся направлениям... , 

Во время первой мировой войны Милков был начальнико, 
первого аэропланного отделения, действовавшего на Струм- 
ском фронте, потом начальником аэропланной группы в воз- 
духоплавательном батальоне, командиром этого батальона, 

Еще до войны, в августе 1915 г. он успешно испытал и под- 
писал путевку 8 жизнь первому болгарскому самолету кон- 
струкции Асена Йорданова м таким образом стал первым 
болгарским летчиком-испытателем. 

Это был яркий талантливый человек, Выдержанный, душев- 
ный, отличный товарищ. Любил петь, аккомпанируя себе на 
гитаре. «Солдат с солдатами, летчик с летчиками, певец с пев- 
цами», — так характеризует Милкова его товарищ авмамеха- 
ник Илия Младенов. Его появление все встречали с радостью. 
Настоящий командир, он был первым во многих отношени- 
„ях — знаниями, авиационной подготовкой, дарованиями, раз- 
носторонними интересами. Говорил на немецком, русском, 
французском, турецком, немного на сербском и итальянском 
языках. 

До последних лет жизни Р. Милков оставался человеком, 
влюбленным в небо, в авиацию. Они был частым гостем на 
аэродромах, в подразделениях ВВС, где его встречали как 
желанного гостя, интересного собеседника, Оставленная им 
рукопись «Из страниц болгарской военной авиации» заканчи- 
вается такими строками: «Болгария, гордись нашим мощным 
воздухоплаванием! Люби болгарских летчика, в которых 
есть ценные качества болгарского народа», 

Х. ТЕРЗИЕВ 


щик +Хеншель Н$126» на- 
зван +Хейнкель-126». 

А на стр. 61 (№ 10) чи- 
таем о блистерах, в кото- 
рых сидели в полете стрел- 
ки. Но ведь блистером на- 
зывается куполообразный 
выступ из прозрачной пла- 
стмассы в корпусе самоле- 
та, служащий для разме. 
щения вооружения ми при- 


названы ПЛЗ ‹Вулк»ь) таже 
не могли -участвовать» в 
воздушном бою, так кра- 
цельных 


точно компетентен, небреж- 
но относится к фактам ис- 
тории авиации, 

Так, например, воздуш- 
ный бой с участием само- 
летов «Фоккер-ХХШЬь, опи- 
санный на стр. 96 (№ 9) — 
явно нереален. Ведь «Фок- 
кер-ХХШь был построен 
‚в единственном, экспери- 


Не могли гореть самолеты 
«Сумы», «Мовиь, «Волки» 
на польских аэродромах, 
как об этом ссказывает- 
ся на стр. 84 (№ 9), так как 
самолетов «бит» и «Мега» 
было выпущено всего по 


два экземпляра, так же, как 


и «\У/ИЕ». Кстати истреби- 
тели П71, «\/ЙК» (в романе 


сочно описанном автором. 

Встречаются в. книге до- 
садные опечатки. Так, на 
стр. 22 (№ 10) упоминает 
ся самолет *Физлер- 
шторх» — видимо, имеется 
в виду «Шторх» Е156 фир- 
мы Физелер. Только опе- 
чаткой можно объяснить, 
что  самолет-корректиров- 


приспособлений. 
Перечень таких ошибок 
и неточностей можно про- 
должить. Хочется, чтобы в 
дальнейшей работе над 
книгой автор  вниматель- 
ней отнесся к фактам ис- 
тории авиации, 
Р. ГУСМАНОВ 
Казань 








СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ 


ПРЫЖОК ИЗ «МЕРТВОЙ ПЕТЛИ» 


Ясным утром 9 июня 1933 года с аэродрома Гатчина, под Ленинградом, под- 
нялся в воздух боевой самолет Р-5, пилотируемый летчиком В. Новиковым. В 
задней кабине — старший лейтенант К. Кайтанов. Ему предстояло выполнить 
прыжок с парашютом в тот момент, когда самолет будет находиться в верхней 
точке «мертвой петли» (эта фигура высшего пилотажа названа в честь первого 
ее исполнителя — чпетлей Нестерова»). Надо было определить: как действовать 
летчику, если придется покинуть самолет, находящийся в таком положении. 

.С высоты 800 м самолет резко спикировал вниз, затем круто зпошел» вверх, 
Кайтанов поднялся на сиденье и, крепко держась руками за борта кабины, ждал 
команды. Кайтанов должен уловить момент, когда самолет окажется в пере- 
вернутом положении в верхней части кривой. Вот он, казалось, почти повис 
вниз головой, еще секунда, еще немного... пора! 

К. Кайтанов резко оттолкнулся руками и ногами, но отделиться от машины 
не сразу удалось: огромная сила вдавливала его обратно в кабину. Когда са- 
молет стал переваливаться через верхнюю точку овала, он с большим трудом 
оторвался от него. Падая параллельно движению машины, отважный параптю- 
тист вдруг ощутил удар — его задело хвостовым оперением, Кайтанова крута- 
нуло, но он, прижав руки к телу, полетел к земле. И когда, казалось, все самое 
трудное осталось позади, парашютист увидел надвигающийся самолет. Угро- 
жающе сверкал на солнце диск крутящегося винта. Константин Федорович 
непроизвольно раскинул руки и ноги. Это, наверное, в какой-то мере спасло его 
от столкновения: машина пронеслась мимо. 

Убедившись, что опасность миновала, Кайтанов раскрыл парашют, Оправив 
подвесную систему, он взглянул на землю: и надо же такое — снижался прямо 
на гатчинскую железнодорожную станцию. На путях — поезд, а еще один при- 
ближался к перрону. До земли — метров двести. Как быть? Через станцию не 
перелететь, значит надо потерять высоту, Кайтанов схватил за стропы и натянул 
их вниз, купол чуть наклонился, затормозив передвижение вперед. Парашютист 
приземлился неподалеку от железнодорожных путей. 

Совершая прыжок, К. Кайтанов шел, конечно, на большой риск. Но этот экс- 
перимент был ‘нужен для летчиков. Они должны были узнать, как поступать в 
воздухе в подобной ситуации, 

Константин Федорович Кайтанов освоил прыжки из самолета, выполнявшего 
различные фигуры высшего пилотажа — «штопор», «вираж», з«отвесное пики- 
рование+». Он говорил: «Сознание, что выработанные нами, экспериментатора- 
ми, методы прыжков с самолета, занимавшего любое пространственное положе- 
ние в воздухе, спасут жизнь летному составу, вдохновляло нас на самую труд- 
ную и сложную работу». 

Не напрасной была экспериментальная работа К. Ф. Кайтанова и других вы- 
дающихся парашютистов — Л. Г. Минова, Я. Д. Мошковского, Н. А. Евдокимо- 
ва, С. Н, Афанасьева, М, Г. Забелина, В. Н, Евсеева, Н, А. Камневой, 

Многим летчикам спас жизнь параппот в мирной практике и особенно во вре- 
мя Великой Отечественной войны. При защите Москвы, 7 августа 1941 года в 
23 часа на высоте 2500 м младший лейтенант Виктор Талалихин таранил вра- 
жеский бомбардировщик в ночном бою и выпрыгнул с парашютом из своего ист- 
ребителя, когда тот находился в верхней точке «мертвой петли». 

В донесении В, Талалихина 0б этом сказано: «Раздался страшный треск. 
Мой самолет после удара перевернулся вверх колесами и стал описывать дугу. 
Надо было поскорее выброситься с парашютом. Отстегнул привязные ремни и 
резким толчком выбросился из самолета. Примерно 800 метров летел затяжным 
прыжком, а затем раскрыл парашют. Приземлился... и добрался в часть». 

Хочется рассказать более подробно о К. Кайтанове. Выпускник Оренбургской 
военной школы летчиков, он служил в начале тридцатых годов в Первой Крас- 
нознаменной истребительной авиационной эскадрилье Ленинградского военно- 
го округа. Летную работу совмещал с обучением пилотов прыжкам. В то вре- 
мя методической литературы по парашютизму неё было. Вот почему Кайтанов, 
прежде чем приступить к отработке какого-то нового элемента прыжка с лет- 
ным составом, прыгал первым сам, изучал все действия и лишь тогда рекомендо- 
вал другим. 

Обучал Кайтанов военных летчиков и прыжкам с задержкой раскрытия па- 
рашюта. В сентябре 1933 года он, отделившись от самолета ва высоте 3570 м, 
пролетел в свободном падении 8170 м за 61,5 с. Это был всесоюзный рекорд, по 
тем временам поистине выдающееся достижение. За мужество и отвагу, прояв- 
ленные во время экспериментальных прыжков, К. Кайтанов один из первых па- 
раптютистов страны удостоен ордена Ленина, 

К. Кайтанов — участник Великой Отечественной войны. Командир тяжелого 
воздушного корабля, Он совершил 73 ночных боевых вылета в глубокий тыл 
противника с целью выброски специальных групп и десантов. Праздник Победы 
подполковник К. Кайтанов встретил кавалером двух орденов Красного Знамени, 
ордена Красной Звезды, многих медалей. 

После увольнения в запас вел большую военно-патриотическую работу среди 
молодежи, возглавлял Федерацию парашютного спорта Ленинграда, написал 
«Повесть о параппоте» — книгу о воле, мужестве, о чувстве долга, о настоя- 
щих патриотах своего дела и своей Родины, 


. 





Подполковник-инженер в отставке 
Е. СМОЛДЫРЕВ 
Ленинград 
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ИНФОРМАЦИЯ 





А У НАС ВО ДВОРЕ... 


По решению городского Совета 
народных депутатов в Кировакане 
Армянской ССР  реконструмруются 
помещения старых котельных под 
жилыми домами, чтобы использо- 
вать их для детских спортивных клу- 
бов. Так, в доме № 141, что на Ере- 
ванском шоссе, 480 квадратных мет- 
ров жилой площади в распоряжении 
ребят. В свободное от учебы время 
они занимаются моделированием, 
Здесь же комнаты для настольных 
мгр, боксерские залы м так далее. 

Ныне в городе действует шесть 
дворовых спортклубов, предстоит от- 
крыть еще десять. До конца пятилет- 
ки в каждом микрорайоне их будет 
насчитываться три-четыре, 


ЮНЫЕ АВИАТОРЫ ИЗ ЯРОСЛАВЛЯ 


В Ярославле работает детский 
клуб авиации м космонавтики, объе- 
диняющий сотни школьников. Для не- 
го построено специальное здание, 
во дворе которого установлен вер- 
толет Ми-1 — подарок местного аз- 
роклуба ДОСААФ, а в одном из 
классов — самолет Як-12. Под руко- 
водством инструкторов ДОСААФ и 
работников Аэрофлота ребята с ув- 
лечением изучают авиационную тех- 
нику, основы аэродинамики им само- 
петовождения. Занятия проводятся 
по специальной программе. 


ФИЛЬМ О ПАРАШЮТИСТКЕ 


Имя Зинаиды Курицыной, мировой 
рекордсменкм, чемпионки мира, хо- 
рошо известно авиационно-спортив- 
ной общественности. Судьба веду- 
щей парашютистки страны легла в 
основу новой киноленты «Парашю- 
тисты», которая снимается на Цент- 


‘ральной киностудми детских и юно- 


шеских фильмов имени М. Горького. 
В главной роли — молодая актриса 
Александра Яковлева, знакомая зри- 
телям по фильмам «Экипаж», «Рос- 
сия молодая» и другим. Чтобы обес- 
печить безопасность актера, по су- 
ществующим правилам, к съемкам 
нельзя было приступать до тех пор, 
пока исполнительница главной роли 
не выполнит 45 парашютных прыж- 
ков. Яковлева уже совершила 60 
прыжков, ей присвоен спортивный 
разряд. ‘ 


УНИКАЛЬНАЯ КОЛЛЕКЦИЯ 
СТЕНДОВЫХ МОДЕЛЕЙ 


Геннадий Сахно мз Питкяранта Ка- 
рельской АССР — авиационный тех- 
ник. По состоянию здоровья ему 
пришлось расстаться с любимой про- 
фессией. Ныне свое второе призва- 
ние он нашел в авмамоделизме. К 
увлекательным занятиям привлек и 
многих ребят. Г. Сахно построил 
стендовые модели всех самолетов, 
выпускавшихся в нашей стране в го- 
ды Великой Отечественной войны. 
Уникальная коллекция привлекла 
внимание советских спортсменов, а 
также авиамоделистов из социали- 
стических стран, 


ТЕПЛОВОЙ ДИРИЖАБЛЬ 


Надежен в качестве подъемной си- 
пы для дирижаблей газ гелий, но его 
в природе мало м он весьма дорог. 
Значительно дешевле водород, но он 
взрывоопасен. А нельзя лм, как это 
делали два века тому назад первые 
воздухоплаватели для свомх аэроста- 
тов, Нспользовать вместо газа подо- 
гретый воздух? Прмы этом в энсплуа- 
тации дирижабль будет обходиться 
без причальных мачт, так кан теп- 
лый поздух для наполнения оболоч- 
ки можно получить на месте старта, 
после сборни аппарата, 

Эксперименты, проведенные учены- 
ми н инженерами некоторых стран 
показали, что возвращение нк идее 18 
века себя оправдает. Дирижабль на 
теплом воздухе на первых порах бу- 





Зачбсриеи: 7. < 


дет обладать ограниченными грузо. 
подъемностью, продолжительностью и 
дальностью полета, но энономичность 
сго энсплуатации, снажем, для энснур- 
снонмых полетов, проверкы состояния 
электролиний, садов, посевов должна 
быть высокой. 

Тепловой дирижабль не так дав- 
но построили в Англии, Объем 
его оболочни из нейлона 2100 мз, 
длина 30 м, диаметр — 10 м. 
Оперение —  крестообразное, ма- 
терчатое, Удельная масса оболочки — 
75 г/м?. . ,. 

Гондола с установленными в ней 
двумя пропановыми горелками под- 
вешена к внутренним натенарным 
поясам. Горелки дают тепловой поток 
1200 нВт/с, Жидний пропан находится 
в стальных баллонах. Расход пропана 
5 л/ч. Давление в оболочне поддер- 
живается на уровне 12,7 мм. вод. ст. 
Дирижабль снабжен системой автома- 
тического управления процессом го- 
рения. В хвостовой части гондолы 
установлен пропановый двигатель 
воздушного ее пурте мощностью 
80 л. с. вращающий два воздушных 
винта в нольцевых наналах днамет- 

ом 1 м. Продолжительность полета 

ч, максимальная скорость — 
65 км/ч. Полетная масса дирижабля 
с двумя членами энипажа около 400 нг 
пр приста воздуха в оболочке 


Ю. БОЯКО, 
инженер 


МОДЕЛЬ МАХОЛЕТА 


Кордовая модель летательного ап- 
парата с машущим крылом продемон- 
стрировала устойчивый полет, Она бы- 
ла разработана группой сотруднинов 
и студентов МА под руководством 
В. Киселева. Предварительно прове- 
ли точные инженерные расчеты м энс- 
перименты. Модель имела крылья по 
1,5 м, в движение они приводились 
мотором. Величина подъемной силы н 
тяги измерялась на аэродинамических 
весах. Одна из последних моделей ма- 
холета имела карнас из дюралюмини- 
евых трубон, тянутый лавсановой 
пленкой. Е 

Полет происходил на высоте 1,5— 
2мв м диаметром 15 м, По дан- 
ным инженера-конструктора махоле- 
та М. Харитонова, модель совершала 
5 круговых полетов за 20 сенунд со 
сноростью до 35 нм/ч. Крылья совер- 
шали при этом 1,5 взмаха в секунду. 





_ ГРАЖДАНСКИЕ ВЕРТОЛЕТЫ: 


ПРОБЛЕМЫ РАЗВИТИЯ 


В Англии состоялась конференция, 


посвященная проблемам развития 
гражданских вертолетов, Президент 
английского Королевского общества 
авиацим м космонавтики Э. Браун со- 
общил в докладе, что в 1983 году 
парк этих летательных аппаратов (без 
учета СССР и социалистических стран) 
насчитывал почти 12000 экземпляров 
различных типов, Вертолеты исполь- 
зуются для перевозки людей и гру- 
зов, на строительных площадках, в 
сельском хозяйстве, для обслужива- 
ния нефтяных и газовых промыслов, 
расположенных в открытом море и 
т. д. Более половины мирового парка 
гражданских вертолетов (61,1%) экс- 
плуатируется в странах Северной и 
Южной Америки. Страны Западной 
Европы и Дальнего Востока имеют 
примерно по 2000 машин, а Ближнего 
Востока и Африки, вместе взятые, 
всего 540 машин (4,5% парка). 

По прогнозам специалистов, при- 
менение гражданских вертолетов в 
ближайшие годы расширится. Их об- 
щий парк к 1990 году достигнет (без 
учета вертолетов СССР и других со- 
циалистических стран) 15 500 машин. 
Из них 10000 будут летать в странах 
Северной и Южной Америки, 3000 — 
в странах Дальнего Востока, около 
2000 — в Западной Европе. Вертолет- 
ный парк стран Африки и Ближнего 
Востока по прогнозам останется на 
урсвне начала 80-х годов — пример- 
но 500 машин, 


Специалисты предсказывают значи- 
тельное увеличение интенсивности 
использования вертолетов для обслу- 
живания морских буровых платформ 
и для освоения труднодоступных, но 
богатых полезными — ископаемыми 





высокогорных районов Африки и 
Америки, а также бассейна реки Ама- 
зонки, К 1990 году на обслуживании 
морских буровых платформ будет 
занято до 22% всего вертолетного 
парка, а в качестве воздушных такси 
лишь 10%, Большая часть вертолетов 
(63% парка) будет использоваться 
для транспортировки грузов. 

Сейчас фирмы США, Франции, Анг- 
лии, ФРГ и Италии выпускают серий- 
но 42 типа вертолетов с учетом моди- 
фикаций: от легкого двухместного 
Робинсон Р22 с взлетным весом 590 кг 
до 44-местного Боинг-Вертол 234 с 
взлетным весом 23,2 тонны, 

В последние двадцать лет авмацион- 
ные конструкторы многое сделали 
для повышения летно-технических ха- 
рактеристик машин. Их крейсерская 
скорость с 230 км/ч в 1960 г. в сред- 
нем возросла к 1980 году до 280 км/ч, 
ак 2000 г. она увеличится, по мнению 
журнала «Флайт Интернейшнл», до 
330 км/ч. Удельный расход топлива в 
настоящее время в среднем состав- 
ляет 0,23 кг/л.с.ч, а в 1950-х годах он 
был 0,36 кг/л.с.ч. 

Возросла надежность вертолетов: 
количество аварий на 100 тыс. летных 
часов с 30 в 1970 г, снизилось до 
восьми. В конструкции вертолетов все 
шире используются последние дости- 
жения в области аэродинамики, элек- 
троники, систем управления, конст- 
рукционных матермалов и т. д. Даль- 
нейшее совершенствование машин 
позволит, по мнению специалистов, 
увеличить платную нагрузку вертоле- 
тов в среднем на 20%, снизить расхо- 
ды на эксплуатацию и обслуживание 
на 20% и добиться увеличения их ско- 
рости на 25%. 





АЭРОСТАТ-ВЫСОТНИК 


Аэронавтичесное общество Велнно- 
британии готовит к полету тепловой 
высотный аэростат, Вместо дорогого 
гелия его оболочна будет наполнена 
горячим воздухом. Предполагают, что 
его энипаж сможет ны, ФЕ высо- 
ты 33 нм. Сейчас миро рекорд 
высоты подъема тепловых аэростатов 
< энипажем на борту равен 16,6 нм. 

Оболочна аэростата объемом 
11 350 мз изготовлена из синтетиче- 
ского высономодульного материала 
«кевлар», который выдерживает тем- 
пературу нагрева до 300° С. Система 
пропановых горелон для огрева 
воздуха, поступающего в аэростат, по 
расчетам конструкторов, обеспечит 
снорость подъема до 1200 м в мину- 


ТУгондола аэростата герметичесная. 
В ней могут разместиться два пилота 
< парашютами, навигационное я науч- 
ное оборудование. В процессе подго- 
товни к полету воздухоплаватели от- 
рабатывают действия при возможных 
аварийных ситуациях и посадке на 
воду. 


«СУПЕР ПУМА» НАД ТИБЕТОМ 


На ХХУ Всемирной авиационной 
выставке делегация Китайской На- 
родной Республики особенно интере. 
совалась пертолетами, способмыми 
летать на высотах 4500—5000°м. Ее 
внимание привлек, в частности, са- 
мый тяжелый французский вертолет 
«Супер Пума», Вик сообщила газета 
«Юманите», фнрма «Аэроспасиаль» 
после предварительных переговоров 
провела для китайской делегации спе- 
циальные демонстрационные полеты 
«Супер Пума», в ходе которых была 
выполнена посадка на вершине Мон- 
блана (4800 м над уровнем моря). 

В конце прошлого года демонстра- 
ционные полеты были проведены в 
условиях горного Тибета. Базой стал 
аэродром Кунг-Ка, расположенный на 
высоте 3800 м над уровнем моря, 
Стартовав с него, «Супер Пума» за 
40 минут полета набрал рекордную 
для машин такого класса высоту — 
9 тыс. метров. По данным «Юмани- 
те», Китай намерен приобрести 20— 
30 вертолетов этого типа в дополне, 
ние к уже занупленным ранее у 
Франции более легким машинам мар- 
ки «Дофин» с трехколесным убираю- 
щимся шасси. 


ВАМ, ЛЮБОЗНАТЕЛЬНЫЕ 


ПОНОС СООО ССОО ОДО СОСО ООС ООО ООС ССОО ООС ИСО СООСО ООС С ООО СОСО ООО ССОО ССС 
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ВЕСТИ С ЗАРУБЕЖНЫХ 
СПОРТИВНЫХ 
АЭРОДРОМОВ 


БОЛГАРИЯ. В городе Албена со- 
стоялмсь международные соревнова- 
ния нлубных номанд по парашютному 
спорту. В них участвовало 50 пред- 
ставителей из Болгарии, Венгрми, 
ГДР, Польши, и а Чехослова- 
кии. Команду ССР представляли 
парашютисты Кишиневского аэроклу- 
ба ДОСААФ, завоевавшие это право 
победой на всесоюзных соревновани- 
ях на приз журнала «Крылья Роди- 
ны», 

В прыжках на точность приземле- 
ния лучшые результаты поназал Сер- 
гей Зинченно (Кишинев) — в сумме 
восьми прыземлений отклонился от 
пятнсантиметровой шайбы на 4 сан- 
тиметра. Второе и третье места заня- 
ли болгарсные спортсмены из Казан- 
лына Румен Крумов и Драгомир Нед. 
ков (соответственно — и В см). 

В групповых прыжнах на точность 
приземления успех сопутствовал па- 
пре города Галле (ГДР) — 

см (сумма четырех прыжков). По- 
следующие призовые места заняли 
команды аэроклубов Казанлыка 
({ЧРБ) — 44 см н Кишинева (СССР) — 
49 см. В таком же порядне места рас- 
пределились м в общеномндном за- 
чете. 





НА НОВЫХ ДЕЛЬТАПЛАНАХ 


ВЕНГРИЯ. На горе Саршомье, рас- 
положенной на юге страны, состоя- 
лись соревнования — дельтапланерис- 
тов, организованные спортивной сен- 
цней — политехничесного инсти а 
имени Михаила Поллана в е Печ. 

Восемьдесят участнынков выступали 
на новых дельтапланах: «Магуш» (нон- 
струкция нлуба политехничесного 
института и  сельскохозяйственной 
авнации «ММРК»ь), «Бумеранг» (нмон- 
структор Л. Жедьи) м «Аполло» (нон- 
струнтор Л. Молнар). 

олеты проводились в основном по 
прямоугольному замкнутому маршру- 
ту (4 У пункта) суммарной 
длиной в км и по прямому марш- 
руту. № ы 

В первый день соревнования пилот 
П. Штурманн, стартовавший на ап- 
парате «Аполло», пролетел 29 нм. Ре- 
зультать же остальных не превышалм 

— 20 мм. 

Во второй и третий летные днм мз- 
за сильного ветра пилоты смогли пре- 
одолеть тольно один — первый по- 
воротный пункт, С лучшей стороны 
зареномендовали себя аппараты «Ма- 
гуш», а на первое место вышел пилот 
клуба «ММРК» Я. Ночиш. Он первен- 
ствовал до нонца соревнований. 

В полетах на дальность по прямой 
первый — Ф. Киш из клуба «ММРК» 
(аппарат *«Магуш») — 31,5 км. 

На шестидневных соревнованиях 
лучшие результаты были поназаны на 
аппаратах «Магуш», 

Г. КОЦКА 


НОВОСТИ АВИАТЕХНИКИ 


ВЕРТОЛЕТ БЕЗ РУЛЕВОГО ВИНТА 


Основное назначение хвостового 
рулевого винта вертолета одновинто- 
вой схемы — это парирование реан- 
тивного крутящего момента от несу- 
щего винта. Но нан поназала прантн- 
на, рулевые винты, работа которых 
связана с дополнительным редукто- 
ром и длинной трансмиссией, порой 
отказывают. А это в большинстве 
случаев приводит н тяжелым авари- 
ям и натастрофам. Небезопасен хво- 
стовой винт м на земле, В США, на- 
пример; зафинсировано много случа- 
ев гибели людей, оназавшыхся вблы- 
зи вертолетов пры их взлете и по- 
садне, 

ожет ли вертолет одновинтовой 
схемы обойтись без хвостового вин- 
та? Над этой проблемой все чаще за- 
думываются нонструкторы многих 
стран. Кардинальным решением было 
использование принципмально других 
схем: соосной, при которой реактив- 
ный крутящий момент одного несу- 
щего омнта парируется другим, вра- 
щающимся в противоположную сто- 
рону. Без хвостового винта обходят- 
ся вертолеты поперечной и продоль- 
ной схем. Но машины таких схем, с 
двумя несущими винтами, всегда 
сложнее в управленни, чем одновин- 
товые, да и обычно дороже в произ- 
водстве и эмсплуатации, 


Тан нак же обойтись без рулевого 
винта на машинах классичеснойя одно- 
винтовой схемы? 

После длительных поиснов нонст- 
рукторы решили, что роль рулевого 
винта может сыграть сопловая систе- 
ма. При ней воздух от компрессора 
двигателя нагнетается в полую хво- 
стовую балну. На ее правой нижней 
стороне сделана щель, а в ононечной 
части управляемое сопло. Воздух, ис- 
теная через щель, полностью номпен- 
сирует реактивный нрутящий момент 
несущего винта, а проходя через соп- 
ло, обеспечивает путевое управление 
на сноростях свыше 200 нм/ч. 

Этот новый принцип использован 
на опытном одновинтовом вертолете 
ОН-6А. Сейчас на нем идет доработна 
сопловой части хвостовой балии ин 
ожидают, что вертолет после этого 
сможет летать на скоростях до 
330 нм/ч. 

Зарубежные специалисты считают, 
что такие системы найдут широное 
примененме на перспективных граж- 
дансних и военных вертолетах, повы- 
шая нх живучесть и безопасность по- 
лета, 


Ю, СТЕПАНОВ, ннженер 


НЕОБЫЧНЫЙ ГРУЗ 


Во время маневров английсного 
военно-морсного флота в Атланты. 
чесном онеане пилот вертинально 
взлетающего самолета «Си Харри- 
ер» лейтенант Ян Уотсон потерял 
радносвязь со своим авманосцем 
«Илластриес». Уотсон развернул 
самолет и всноре увидел испанское 
судно-контейнеровоз *Альрайго». 

Через мннуту «Си Харрыер» за- 
вмс над палубой судна. Летчику 
удалось посадить самолет на пло- 
щадку, образованную из четырех 
стоявших впритык больших нон- 
тейнеров, 


Так *Альрайго» с необычным 


грузом — самолетом, лежащим на 
нонтейнерах, прибыл в порт на ост- 
рове Тенерифе. 


После проверки оборудования и 





дозаправкы топливных банов Уот- 
сон, даже не предупредив капитана 
испансного судна, стартовал с нон- 
тейнеров м ПпПерелетел на англий- 
сний транспорт, Команда «Альрай- 
го» была возмущена поступком 
летчика, Он лишил ое полагающей- 
ся по международным правилам 
премми за спасение терпящих бед- 
ствме судов или самолетов. А эта 
премия омосте с ущербом, нане- 
сенным «Си-Харрмером» при его 
посадне на нонтейнеры и взлета с 
ннх, по подсчетам испанцев, со- 
ставляет 15 млн. фунтов стерлин- 
гов. Англия, нан сообщил журнал 
«Флайт Интернейшнл» согласна 
«вести разговор» о лишь вдвое 
меньшей сумме. Этот вопрос ре- 
шается в английсном министерстве 
обороны. 





«БОИНГ»— 





Анализируя состояние мирового парка 
пассажирских самолетов, западные спе- 
циалисты пришли мн выводу, что в нонце 
80-х м в 90-х годах авматранспортным 
компаниям потребуется новое поноление 
воздушных лайнеров. По их мнению, наи- 
большим спросом будут пользоваться 
150-местные самолеты с дальностью по- 
лета в пределах 3—4 тыс, нм, высоной сно- 
ростю _м достаточной комфортабельно- 
стью, По расчетам работников западно- 
европейского нонсорциума «Эрбас н- 
дастрм», созданного фирмами Англии, 
Францим, ФРГ, Испании н Бельгмыы, авиа- 
транспортные компании купят около 1330 
таних средних лайнеров. Они должны за- 
менить ныне энсплуатирующиеся во 
многих странах самолеты —*«Каравелла», 
«Виннерс \УС-10», РС-9 и им подобные, 
созданные в 1950—1960 годы, 

С учетом такого прогноза консорциум 
в конце 1980 г. начал разработку 150-ме- 
стного лайнера А-320 с расчетом начать 
его производство н продажу в 1988 г. Вел 
ее вначале на собственные средства. Про- 
ект машины несколько раз пересматри- 
вался (последний раз в ноябре 1983 г.), 
чтобы А-320 в намбольшей степени отве- 
чал требованням будущих понупателей, 

Стонмость разработни росла. «Эрбас 
Индастри» обратился за финансовой по- 
мощью н правительствам Англии, Фран- 
цни, ФРГ. Споры о величине внлада наж- 
дой страны и ее долн доходов от предсто- 
ящего серийного производства А-320 за- 
тянулись. Тем временем мощная нкорпо- 
рация «Боинг» тоже начала подготовну к 
производству 150-местного лайнера. Прн 


` этом, чтобы обогнать западноевропейцев 


н первыми выйты на рынни сбыта машин 
такого класса, американцы не стали раз- 
рабатывать новый самолет, что дорого и 


ОРУЖИЕ 
ВОЗДУШНОЙ 
АГРЕССИИ 


ВНОВЬ 
«ФАНТОМЫ» 


Широкую, мрачную известность полу- 
чил во всем мире америнансний нстреби- 
тель-бомбардировщин Е-4 «Фантом». Ма- 
шины этого типа использовались в годы 
«грязной войны» США против на- 
рода Вьетнама. С «фантомов» израиль- 
сние воздушные бандиты множество раз 
обстреливали и бомбили города м посел- 
—- Ливана, беззащитные лагери палестин- 

ев... 

На производстве н продаже «фанто- 
мов», двигателей н ним, оборудования и 
вооружения амерннансний военно-про- 
мышленный компленс заработал милли- 
арды долларов. Используя методы поли- 
тического нм фииансового давления, пра- 
вящине нруги США «убедили» руноводите- 
лей многих стран пр расти *фантомы». 
Их закупили Англия, ФРГ, Турция, Юж- 


—=————ы—щ—ы—ыщ—————_————— 


ПРОТИВ А-320 








Манет 150-местного лайнера нового по- 
коления. 


долго, а начали готовить н выпусну мо- 
дыфицированный вармамт уже освоенной 
машины «Боинг-737-200». Модификация 
по существу свелась к удлинению фюзе- 
ляжа, незначительным изменениям нон- 
струкцин крыла м установне двух высо- 
коэкономичных ТРДД, развивающих тягу 
до 9520 нгс. Всего через два года после 
начала разработки американцы планиру- 


ная Корея, Саудовская Аравия, Египет и 
другме. В различных модификациях по- 
строено более 5300 самолетов эторо типа, 
«Фантом» длительное время р основ- 
ным тактическим самолетом А. 

Что собой представляет основной ва- 
риант Р-4 «Фантом»? 

Это цельнометаллический моноплан с 
двумя двигателями, развивающими тягу 
по 5тна нормальном и оноло 8 т на крат- 
ковременно используемом форсажном 
дрежиме. Размах нрыла — 11,7 м, пло- 
щадь — 49,2 м:, Угол стреловидности 
45°. Длина самолета — 17,7 м. Нормаль- 
ный взлетный вес — 20,8 т, мансималь- 
ный — 24,7 т. Боевая нагрузка — до 7 т. 
Вооружение в установнах и на пилонах 
под крылом и фюзеляжем в зависимости 
от основной цели полета; шестиствольная 
пушка, напалмовые и обычные бомбы, 
ранеты нласса воздух —воздух и воз- 

х—земля и даже ядерное оружие. 

аксимальная у на нанвыгодней- 
шей высоте более 2 тыс. нм/ч, у земли — 
оноло 1300 км/ч, потолок — 19 нм. 

После войны во Вьетнаме. раздутая 


Истребитель-бомбардировщин Р-4 «Фан- 
том», 





ют провести летные испытания лайнера, 
получившего обозначение «737-300», и, 
судя по развернутой корпорацией ренла- 
ме, даже начать в конце 1984 его прода- 


жу. 

бо внешнему выду «Боинг-737-300» н 
А-320 — самолеты-близнецы. У обоих низ- 
норасположенное стреловидное ’нрыло. 
Под ним на пилонах — два двухнонтур- 
ных турбореактивных двигателя. Опере- 
ние чное, однонилевое, Прымерно 
равный озлетный вес. Однако западно- 
европейский А-320 (облик его уже опреде- 
лился), действительно относится н лайне- 
рам нового поколения. Это будет первый 
гражданский самолет, на мотором вместо 
механических тяг в системе управления 
запроентировано использованме элентро- 
проводны. Привычные нолонны управле- 
ния заменены небольшими руноятками на 
подлонотнимах нресел пилотов, что по- 
зволяет повысить, по утверждению спе- 
циалистов, надежность системы управле. 
ния (представляется возможность много- 
кратно ее резервмровать) м снизить ее 
вес. 

На приборной досне набины энипажа 
А-320 основные пнилотажно-навигацион- 
ные приборы будут заменены цветными 
дисплеями, На них от борторой цифро- 
вой ЭВМ выводится вся необходимая ин- 
формация (таких систем на американ- 
ском «Бомнго-737-300» нет). Силовая уста- 
новна самолета состоит из двух новых 
двухнонтурных двигателей тягой по 
10500 нге каждым. Размах крыла — 34 м, 
площадь — 1 м:. Расчетный взлетный 
вес 66 т. Дальность полета — 3250 нм, 
которая, возможно, будет доведена до 
4800 км на последующем варианте само- 
лета. Широное использование в нонструн- 
ции номпозиционных матермалов, нового 
оборудования и энономичных мощных 
двигателей, по мнению западноевропей- 
ских специалистов, позволят А-320 по 
всем параметрам перекрыть данные аме- 
ринанснкого лайнера н успешно конкури- 
ровать с ним на мировом авнационном 
рынке. 


Эта перспентива, несомненно, сыграла 
свою роль в ненотором уснореныи реше- 
ния правительств Франции, ФРГ и Анг- 
лии в финансированим нонсорциума 
*Эрбас Индастри». Недавно газета «Юма- 


прессой «слава» о высоних начествах 
«фантомов» потускнела, По признанию са- 
мих  америнанцев,  северовьетнамсние 
Мнг-21 явно превосходили «фантомы» по 
маневренности. Их тяговооруженность не 
превышала 0,75. Этим во многом объяс- 
няется ускоренное создание в США ист- 
ребителей Е-14 «Томнэт» и Р-15 «Игл», 
а затем еще более маневренных Е-16 и 
2.18, призванных заменить «фантомы» в 
ВВС н ВМС США, 

Значит ли это, что «фантомы» сошли 
со сцены и о них можно забыть? 

Весьма осведомленный журнал «Ави- 
эйшн Унн энд Спейс Теннолоджы» под- 
чернивает, что это не так. Корпорация 
«Макдоннел-Дуглас», выпускавшая «фан- 
томы», используя постоянно раздувае- 
мую американским правительством гон- 
ку вооружений, решила «омолоднть» ист- 
ребнтель-бомбардировщик тан, чтобы он 
Удовлетворял требованиям понупателей, 
А это обещает норпорации м ее смежни- 
кам новые сотни миллионов прибыли. 
Ведь сейчас, по подсчетам норпорации, в 
различных странах находится более 3500 
«фантомов». Из них 2000 останется в энс- 


плуатации до нонца этого вена, 
«Омоложенне»- планируют провести пу- 





нито» опубликовала небольшую заметку. 
В ней сообщалось, что *..министр транс- 
порта Шарль Фитерман высказался опти- 
мистичесни о продвижении дела с евро- 
пейсмим 150-местным  самолетсм типа 
А-320», Далее газета информировала © 
том, что «правительство ФРГ решило 
выделить 560 млн. долларов ма разработ- 
ку самолета», а правительство Англии 
«в позитивном духе» рассматривает до- 
кументы об участии страны в соеместной 
постройне нового самолета. ‘Франция 
раньше дала согласие на финансирова- 
ние проекта самолета.) По планам нон- 
фору ыы ду Индастри» в феврале 
1987 г. новый лайнер пройдет летные ис- 
пытания, а в конце 1 года начнется 
его регулярная энсплуатация. 

Понимая, что А-320 будет более привле- 
кательным для авмнатранспортных компа- 
ний, американцы решили дать ему вто- 
РОЙ «бой» перед началом его выхода на 
рынни сбыта, По сообщению английсно- 
го журнала «Экономист», бунвально че- 
рез несколько дней после того, кан за- 
падноевропейские правительства объяви- 
ли о финансовой поддержне нонцерна 
*«Эрбас Индастри», корпорация «Боинг» 
занлючила соглашение с японскими ном- 
паниями «Мицубиси», «Кавасаки» и «Фуд- 
зи» о совместной разработке нового 150- 
местного лайнера +7 — 7» (в Японии его 
назвали *\У-Х-Х»). Он должен полнее от- 
вечать требованиям, предъявленным 
авиатранспортными компаниями к само- 
летам нового поноления. По сведениям 
«Экономиста», первоначальный внлад 
японцев в разработну проекта достигает 
почти 400 миллионов долларов. Корпора- 
ция «Боинг» намечает ввести свой но- 
вейший лайнер в энсплуатацию тоже в 
1988 г., но на неснольнко месяцев раньше. 
появления на авиалиниях  западноевро- 
пойсного А-320. 

Западная печать не исключает, что в 
ров авинапромышленников Европы и 
США за сбыт лайнеров нового поноле- 
нмя гримут прямое и носвенное учас- 
тие правительства, кан это произошло 
при навязыванми Соединенными Штата- 
[к] при странам своих истребителей 


иЕ-16. 
В. БАБУШКИН, 
инженер 
тем замены двух двыгателей «Дженерал 


Элентрин» } 79 тягой по 8100 нг более 
пегними «Пратт-Уитни» РУ 1120 тягой по 
9100 кг, Так кан новые двигатели восят 
на 900 нг меньше, пояоляется возмож. 
ность дополнить оборудование самолетов, _ 
в частности, инерциальной навигаци- 
онной системой с лазерными гироснопа- 
ми, увеличить вес боевой нагрузки и топ- 
пива. Модифинация каждого самолета: 
обойдется его владельцу в 7 млн. долла- 
ров. Летные нспытания нового варнанта 
Р-4 под названием *+«Супер Фантом» пла- 
нируется провестм в 1985 г. 

днано некоторые государства, зану- 
пившме ранее «фантомы», чтобы не пла- 
тить США бешеные деньги, начинают 
«обновлять» самолеты своими силамн, 
По сообщенню журнала «Флайт Интер- 
нейшнл», Япония, например, выпустит в 
полет свой первый модифицированный 
вармант [-4 тоже в начале 1985 г. На нем 
устанавливаются  усовершенствованные 
Радноэлентронная аппаратура, вооруже- 
нме для атак воздушных целей м протн- 
вонорабельные ранеты. Специалисты 
считают, что японцам модификация од- 
ного самолета обойдется в 5 млн. дол- 
ларов. Предполагают, что в 1987 г. нач- 
нется модифинация большей части из 
140 «фантомов», имеющихся на воору- 
женин ВВС Японни, 

Летом этого года начали исследовать 
возможности модифинации Е-4 и авиа- 
цнонные специалисты ФРГ. Рассматрива- 
ются меры продления срона службы пла- 
нера самолета и установна более совре- 
менного радиолонационного оборудова- 
ния. Западная печать подчеркивает, что 
в ФРГ, кан и в Японии, установну нового 
доигателя на Р-4 не планируют. Широ- 
кую модификацию 160 «фантомов», чис- 
лящихся в ВВС Западной Германии, на- 
мерены начать в 1989 году. 


В. ВИКТОРОВ 





По матерналам зарубежной печати. 





33 


В. СТУДЕНИКИН, 
генеральный 
директор 

В/О «Авиаэкспорт» 





летов Ми-6 и Ми-8 работает в Перу. В 
тяжелых климатических условиях они 
демонстрируют высокую производи- 
тельность и надежность. 

Японская фирма чАсахи Хеликоп- 
терсь закупила у «Авиаэкспорта» вер- 
толеты Ка-26 и Ми-8. В Японии Ми-8 
применяется главным образом на стро- 
ительстве линий электропередач и поль- 





Советские самолеты и вертолеты из- 
вестны в десятках стран мира. Высо- 
кий технический уровень, надежность 
и экономичность, удобство в эксплуата- 
ции — вот те качества, благодаря ко- 
торым они приобрели признание за ру- 
бежом. Организует экспорт нашей авиа- 
ционной техники Всесоюзное хозрас- 
четное внешнеторговое объединение 
#+Авиаэкспорт», созданное в 1961 году. 

За прошедшие годы свыше 4600 са- 
молетов и вертолетов советского произ- 
водства поставлено в 55 стран Европы, 
Азии, Африки и Америки. Нашими 
давними и постоянными партнерами яв- 
ляются авиапредприятия социалистиче- 
ских стран, с которыми установились 
самые тесные деловые отношения. 

Чехословацкая авиакомпания «ЧСАь 
первой из этих авиапредприятий осваи- 
вала реактивные Ту-134, Ту-124, Ил-62, 
Як-40. Широко эксплуатировались в 
Чехословакии советские поршневые и 
турбовинтовые машины. 

Польские воздушные линии +ЛОТь 

сотрудничали с нами при вводе в экс- 
плуатацию турбовинтовых Ил-18, Ан-24, 
а также реактивных Ту-134, Ил-62 и их 
модификаций. 
- Авиакомпании «Балкан» (Болгария) 
и «Малев» (Венгрия) внесли значи- 
тельный вклад в освоение самолетов 
Ту-154. При этом им очень помог опыт 
работы с закупленной у «Авиаэкспор- 
та» поршневой и Турбовинтовой техни- 
кой. В сельском хозяйстве этих стран 
эффективно используются вертолеты 
Ка-26. 

Свыше 25 лет эксплуатирует совет- 
ские летательные аппараты авиакомпа- 
ния «ИнтерфлюГ» (ГДР). Сегодня ее 
‘авиалинии обслуживают Ил-18, Ил-62 и 
Ил-62М, Ту-134 и Ту-134А, Кроме то- 
го, на многих видах работ в народном 
хозяйстве применяются вертолеты 
Ми-4, Ми-8 и Ка-26. 

На Кубе внутренние перевозки обес- 
печивают Ан-2, Ан-24, Як-40 и Ил-18. 
На международных, маршрутах компа- 
нии *+Кубана де Авиасьонь летают 
Ил-62М. 

Парк румынской авиакомпании «Та- 
ром» включает Ил-62М, Ту-154Б и дру- 
гие типы советских самолетов. 

Монгольская авиакомпания «МИАТь 
располагает самолетами Ан-2 и Ан-24, 

Авиакомпания *«Чосонминхангь» 
(КНДР) после турбовинтовых машин 
успешно использует реактивные 
Ту-154Б. 

Ангольская авиакомпания «ТААГ» 
эксплуатирует Як-40 и Ан-26 более чем 
на двадцати маршрутах. Мы имеем так- 
же многолетний стаж сотрудничества с 
авиакомпаниями «Эр Гине» (Гвинея), 
«Эр Мали» (Мали) и «Бахтар» (Афгани- 
стан). Значительное количество верто- 
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зуется заслуженным успехом у специа- 
листов. Японская пресса много писала 
о советских вертолетах. В ежемесячни- 
ке «Авиэйшн Джорнол», опубликовав- 
шем в марте 1981 года подробную 


статью о вертолете Ми-8, в частности, . 


говорится: +У советской авиатехники, 
уровень безопасности более высокий, 
чем у техники, изготовленной по запад- 
ным стандартам. Конструкция совет- 
ских летательных аппаратов более 
прочная... Когда в СССР появились вер- 
толеты Ми-6 и Ми-10, их грузоподъем- 
ность оказалась вдвое выше, чем у 
больших западных и американских вер- 
толетов. Советские машины имеют от- 
личные показатели скорости и дально- 
сти полета». 

Обеспечение. бесперебойной эксплуа- 
тации нашей авиатехники является од- 
ной из главных задач +Авиаэкспорта». 
В`этом деле нам помогают заводы авиа- 
ционной промышленности и других от- 
раслей народного хозяйства. Объедине- 
ние. +Авиззагранпоставка» продолжает 
работу по систематизации и улучшению 
поставок запасного  авиаимущества, 
Оно имеет в своем распоряжении ' ав- 
томатизированный складской комплекс, 
площадь которого свыше 20 тыс. кв. м, 
вычислительный центр и полиграфиче- 
ский комбинат; обеспечивающий изда- 
ние эксплуатационно-технической до- 
кументации на все типы авиатехники 
на русском и английском языках, 

Только по заявкам партнеров чАвиа- 
экспорта» ежегодно поставляются за- 
пасные части свыше 100 тысяч наиме- 
нований. Главная задача, которую мы 
решаем сейчас совместно с объединени- 
ем +чАвиазагранпоставка», состоит в 
том, чтобы заказы зарубежных покупа- 
телей как можно быстрее поступали ня 
заводы-поставщики. С этой целью раз- 
работан *Стандартный перечень дапас- 
ных частей, комплектующих изделий, 
материалов и полуфабрикатов». Он 
включает в себя всю номенклатуру за- 
пасных частей — около 200 тысяч по- 
зиций, которые могут понадобиться 
авиакомпаниям при эксплуатации и ре- 
монте закупленных ими летательных 
аппаратов советского производства. Об- 
работка поступающих заказов произво» 
дится с помощью электронно-вычисли- 
тельной техники, 

Для организации баз технического 
обслуживания самолетов и вертолетов 
«Авиаэкспорт» поставляет своим поку- 
пателям различное оборудование и 


контрольно-проверочную — аппаратуру. 

машин ежегодно проходят регла- 
ментное обслуживание на авиационно- 
технических базах в Советском Союзе, 
а на ремонтных заводах Министерства 
гражданской авиации СССР выполиня- 
ется капитальный ремонт летатель- 
ных аппаратов и авиационных двига- 
телей зарубежных авиакомпаний. Тща- 
тельно отработанная технология ре: 
монта позволяет устанавливать для от- 
ремонтированной авиатехники межре- 
монтные ресурсы, равные ресурсам! 
этих изделий. Аналогично практике, 
принятой некоторыми авиакомпаниями 
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Вертолет Ми-8 эффентивно используется 
в ДР на монтажных работах. ы 


западных стран по новым типам само- 
летов, успешно осуществляется отдель- 
ными покупателями советской авиа: 
техники эксплуатация «по состоянию» 
(Ил-62, Ту-154, Ту-134). 

*Авиаэкспорть также оказывает со- 
действие в подготовке иностранното 
летного и наземного персонала. Обу- 
чение специалистов проводится в дуч- 
ших учебных заведениях Министерства 
гражданской авиации СССР, имеющего 
развитую систему училищ, институтов 
и учебных центров. 

Одним из важных этапов в осущест- 
влении комплексной программы соци» 
алистической экономической интегра- 
ции явилось открытие в 1983 году в 





СОВЕТСКИЕ САМОЛЕТЫ 
И ВЕРТОЛЕТЫ 
ЗА РУБЕЖОМ 


г. ульяновске Центра совместного обу- 
чения летного, технического и диспет- 
черскоро персонала гражданской авиа- 
ции стран — членов СЭВ. В оснащении 
учебно-лабораторной базы приняли до- 
` левое участие Болгария, Венгрия, ГДР, 
Куба, Монголия, Польша, Советский 
Союз и Чехословакия. 


Открытие такого Центра стало необ- 
ходимым в связи со значительным по- 
вышением требований к подготовке 
авиаспециалистов, вызванным стреми- 
тельным ростом авиаперевозок и посто- 
янным обновлением самолетного парка 
стран СЭВ. Сегодня в этом крупном 
учебном центре сотни  специалис- 
тов проходят переподготовку на вое 
тяжелые самолеты советского производ- 
ства. По желанию иностранных авиа- 
предприятий проводится обучение и по 
специальным программам. Например, 
экипажи компаний «Малев» (ВНР) и 
«ИнтерфлюГ» (ГДР) для самолетов 
Ту-134 были подготовлены по програм- 
ме «пилот-штурман», предусматриваю- 
щей совмещение пилотских и штурман- 
ских обязанностей. Сокращение чис- 
ленности экипажа дает существенную 
экономию средств. 

Расптиряется участие *+Авиаэкспор- 
“Ута» совместно с промышленностью в 
программах специализации и коопери- 
рования производства авиационной 


техники и оборудования, а также в об-' 


ласти ремонта авиатехники. 


В соответствии с обоюдным дружест- 
венным соглашением между СССР и 
Польшей о совместном производстве 
широкофюзеляжного самолета Ил-86 
«Авиаэкспорт» поставляет внешнетор- 
говому предприятию авиационной про- 


РАЗОлЬ рю 





материалы и изделия для изготовления 
хвостового оперения и других элемен- 
тов самолета. Готовые же агрегаты от- 
правляются из Польши на один из на- 
ших авиационных заводов, где произ- 
водится сборка Ил-86. 

Обязанности организаций социали- 
стических стран в области ремонта 
авиатехники определены «Соглашением 
о многосторонней международной спе- 
циализации ремонта летательных аппа- 
ратов, авиационных двигателей и аг- 
регатов», действующим в рамках По- 
стоянной комиссии СЭВ по транспорту. 


В соответствии с соглашением о спе- 
циализации ремонта крупные турборе- 
активные самолеты советского произ- 
водства ремонтируются в СССР, турбо- 
винтовые — в СССР и Румынии, верто- 
леты Ми-2 — в Болгарии, Польше и 
ГДР, Ми-6 — в СССР, многоцелевые 
Ан-2 — в СССР, Болгарии и Румынии. 

Таким образом, сотрудничество авиа- 
компаний стран — членов СЭВ строит- 
ся так, чтобы все они вместе и каждая 
в отдельности получали максимальную 
выгоду от международного социали- 
стического разделения труда. Свой по- 
сильный вклад в это сотрудничество 
вносит и +Авиаэкспорть. 


Советская авиационная промышлен- 
ность проводит большую работу по со- 
вершенствованию серийных и по созда- 
нию новых летательных аппаратов, 
экономические характеристики кото- 
рых соответствуют перспективным тре- 
бованиям развития гражданской авиа- 
техники в мире. Появление новых ти- 
пов и модификаций самолетов и верто- 
летов позволяет расширять экспортную 


Техничесное обслуживание Ан-26 госу- 
дарственной ангольсной авианомпании 
«ТААГ» осуществляется с помощью со- 
ветских специалистов, номандированных 
по контрактам В/О *«Апмаэкспорть. 


Болгарские специалисты авиакомпании 
«Балнан» принимают вертолет Ми-8 по- 
сле капитального ремонта, выполненно- 
го в Советском Союзе, 


а _ Ту484 м ого ды _Ту-1848 и 
поставлено ъа К. 
мышленности +*Пезетель» некоторые программу +Авиаэкспорта», 


Устойчивым спросом на авиационном 
рынке пользуется транспортный Ил-76, 
предназначенный для перевозки грузов, 
в том числе, стандартных контейнеров 
и поддонов, а также различной техни- 
ки. Коммерческая его нагрузка — 
40 тони. «Авиаэкспорт» уже продал за 
рубеж более 50 самолетов Ил-76 раз- 
личных модификаций. 


В скором времени пополият экспорт 
широкофюзеляжный 350-местный пас- 
сажирский Ил-86, транспортный Ан-32, 
незаменимый для эксплуатации в усло- 
виях жаркого климата (до +45°С) и вы- 
сокогорных аэродромов (до 4500 м над 
уровием моря). 


Большой интерес проявляют зарубеж- 
ные специалисты к новым вертолетам 
Ми-26. Этот советский тяжелый транс- 
портный вертолет самый грузоподъем- 
ный в мире. Мощная машина может 
стать незаменимой помощницей. при 
сооружении мостов, линий электропе- 
редач или буровых, на перевозке и мон- 
таже тяжелого оборудования промыш- 
ленных предприятий, 


Развивая свой экспортный потенциал, 
авиационная промышленность Совет- 
ского Союза завоетала прочные пози- 
ции на мировом рынке. +Авиаэкспорть 
сумел накопить значительный опыт ра- 
боты с зарубежными фирмами. Многие 
из них считают наше Объединение на- 
дежным торговым партнером и поддер- 
живают самые тесные деловые связи, 
*«Авиаэкспорт» в своей  деятельноста 
следует принципу науболее полного 
удовлетворения запросов покупателей в 
интересах международного сотрудниче- 
ства и мира, 
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=> #2 


1 Что это за самолет? Какое 
отношение он имеет к пионер- 
ской организации? 


2: Можно ли при полете на 
самолете наблюдать состояние 
невесомости? 


3. Подъемную силу, необходи- 
мую для полега самолета, со- 
ает крыло, вертолета — не- 
сущий винт. На Ми-6 конст- 
рукторы применили и винт, ц 
крыло. С какой целью? . 


Ответы на вопросы, опубликованные в № 6 


1. На дирижабле «Норвегия» в 1926 
году совершила полет к Северному 
полюсу экспедиция под руководством 
известного полярного исследователя 
Р. Амундсена. 

Дирижабль М№-1, построенный в Ита- 
лим и проданный Норвегии, имел полу- 
жесткую конструкцию, объем оболоч- 
ки — 18500 мз; длина — 106 м, высо- 
та — 26 м, ширина — 19,5 м, Три дви- 
гателя мощностью по 250 л, с. позво- 
ляли развивать максимальную скорость 
113 км/ч. Собственный вес дирижаб- 
пя — 13 т, полезная подъемная сила — 
7,35. т. Экипаж- насчитывал 16 человек, 
в их числе У. Нобиле, конструктор ди- 
рижабля. р 

Из Рима после посадок в Англии и 
Швеции дирижабль прибыл под Ленин- 
град. Перелет на Аляску начался из 
Гатчины 11 мая. Погода благоприятст- 
вовала путешественникам. В ночь на 
12 мая «Норвегия» (так переименовали 
М№-1!) достигла полюса м, сделав над ним 
несколько кругов, повернула к берегам 
Аляски, Здесь воздушный корабль 
встретил сильные ветры, туман, интен- 


викторина «КР» 
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сивное обледенение, На некоторое 
время была потеряна ориентировка, У 
Чукотки экипажу удалось определить 
свое место. 14 мая дирижабль достиг 
Аляски. «Норвегия» успешно выдержала 
испытание: пройдено почти 12 тыс, км, 
из них 5400 км беспосадочного полета 
в тяжелых условиях Арктики. Это был 
первый в истории трансарктический пе- 
релет, доказавший возможность поле- 
тов из Европы в Америку. 

2. На снимке — экспериментальный 





викторина 





викторина «КР>» викторина 


бомбардировщик конструкции В. Ф. 
Болховитинова «С»-спарка (двигатель-. 
ная установка состояла из двух мото- 
ров М-103, спаренных в единый блок). 

Полностью возможности соосных воз- 
душных винтов удалось реализовать 
позднее, ма самолетах А, Н. Туполева, 
в частности, на Ту-114 (см. снимок). 
Межконтинентальный лайнер развивал 
скорость около 900 км/ч, хотя имел в 
качестве движителя воздушные винты, 


3, На снимках — летательные аппара- 
ты вертикального взлета и посадки: 
«Турболет» А. Н. Рафаэлянца и самолет 
конструкции А. С. Яковлева, И ‘у того, 
м у другого при вертикальном взлете 
подъемная сила создавалась реактив- 
ной тягой двигателя, управление на 
режиме висения осуществлялось газо- 
выми рулями, «Як» при помощи пово- 
ротных сопел мог изменять направле- 
ние вектора тяги и переходить к поле- 
ту так, что появлялась аэродинамиче- 
ская подъемная сила, создаваемая кры- 
лом; «Турболет» — бескрылый лета- 
тельный аппарат. 


Продолжается подписка на журнал «Крылья Родины» на 1985 год. 
Подписка проводится без ограничений. Оформить ее можио по месту 
работы у общественных распространмтелей печати ипи по месту жн- 


ВНИМАНИЮ 
ЧИТАТЕЛЕЙ! 


тельства — в отделениях саязн и згентствах иСоюзпечати»; Индекс 
журнала по каталогу «Союзпечати» — 70450. Цена одного номера — 
40 копеек, Подписка на год — 4 руб. 80 коп. 
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У входа в штаб Ворошиловграденого высшего военного авиа- 
ционного училища штурманов именн Пролетариата Донбасса на 
мемориальной досне начертано: «Здесь в 1932—1934 гг. учился 
легендарный герой Велнной Отечественной войны Николай Фран- 
цевич Гастелло». В центре небольшого сквера — памятник этому 
огненному человену, Он так и изображен — в стремительном по- 
пете и в объятиях пламени, 

Среди воспитанников училища около двухсот Героев Советсного 
Союза, Шесть из них заслужили это звание дважды. Это офицеры 
И. Михайличенко н Н. Семейно, генералы А, Недбайло, А, Молод- 
чий, А. Брандыс, командующий воздушной армией Т, Хрюнин, за- 
местнтель главкома ВВС А. Ефимов, летчин-носмонавт Г. Бере- 
говой... 

«Равнение на подвиг!», «Служить посредственно нам нельзя — 
родословная не позволяет!» — под таними девизами училище 
готовит сейчас летные надры, В распоряжении будущих штурма- 
нов-инженеров богатейшая материально-техничесная база: обору- 
дованные по последнему слову методики м технини лаборатормыи, 
мастерсние, учебные и тренажные кабинеты, современная мате- 
рнальная часть.., 

Высокие требования предъявляются нк авиационному штурману. 
Он должен в совершенстве знать сложную современную технину 
и навигационное оборудование, хорошо орментироваться в воз- 
духе, быстро н точно производить необходимые расчеты, в любых 
условиях уметь принимать решение, ноторое обеспечит и безус- 
ловное выполнение боевого задания, и безопасность экипажа. 
А-для этого необходимо много учиться, настойчиво овладевать 


знаниями, хорошо разбираться в тактиче, аэродинамике, техниче- 
сних средствах самолетовождения, 

Каждое дело имеет свою степень трудности и сложностм. Возь- 
мем, например, расчет на выброску воздушного деванта. Для 
этого штурману надо учесть снорость и высоту 'самолета и на- 
правление ветра по высотам, скорость спуска людей м техники 
в зависимости от их веса и площади купола парашюта.., А расчет 
на поражение малоразмерной цели бомбами или ранетами] Да 
если цель еще н подвижная. 

Именно эти сложности заставляют ребят, будущих штурманов- 
инженеров, кропотливо изучать высшую математину и физику, 
сопромат и техническую механику, электротехнику и радиоэлент- 
ронину, 

Штурман самолета выводит машину на исходный пункт марш- 
рута, линию заданного пути, на цель или в район цели, приводит 
дозой, Расчеты на бомбометание, пусни ранет — тоже его обя- 
замность, и 

Штурман — профессия перспентивная. Герой Советского Сою- 
за генерал-майор авмации М, А. Лашин, неснолько лет назад воз- 
главлявший Ворошиловградское ВВАУШ, был штурманом, 

В пример можно привести выпускников 60—70-х годов и более 
позднего времени, оставшихся работать в родном училище. Это 
подполковник А. Попов, заместитель старшего штурмана училн- 
ща, навалер ордена «За службу Родине в Вооруженных Силах 
СССР» И! степени. Подполновник Рашид Назаров, заместитель на- 
чальника учебного отдела. Оба они первоклассные специалисты, 
оба начали свой путь с должности штурмана корабля, 

Штурману, нак и любому воздушному бойцу, надо обладать 
силой воли, выносливостью, способностью творчески мыслить, И 
курсанты, зная это, всемерно готовятся н трудной работе, выра- 
батывают в себе нужные качества. Им подвластны все виды 
спорта. Они играют в футбол, волейбол и баснетбол, бегают на 
лыжах, ноньнах, прыгают с парашютом... В училище много 
спортсменов-разрядников, есть м мастера спорта. В их распоря- 
жении прекрасно оборудованные стадион, спортгородон, спорт- 
зал. Гантели и гири находятся прямо в назарме, 

Училище готовит не тольно высононлассных специалистов лет- 
ного дела, но и людей высоного морального долга, пламенных 
патриотов Отчизны, 

— С первых дней обучения, — рассказывает заместитель на- 
чальника политотдела училища полновнин В. Разеннов, — мы 
воспитываем будущих офицеров-авиаторов в духе верностмы луч- 
шим боевым традициям советского народа, его доблестной армин, 

Училище поддерживает тесную сиязь с трудовыми ноллекти- 
вами, с рабочей и студенчесной молодежью. В свою очередь, 
здесь наждое воснресенье проводится день отнрытых дверей, Мо- 





Консультацию по самолетовожде 
полиовним_ В. Ламердонов, о щит броперлестель 1%; 





Удобно в кабине штурмана: всё перед глазами и п ками. 
Ца орантических занятиях — Ленннский стипендиат" Курант 


Фото В. Лесного 


лодые рабочие, учащнеся, студенты посещают музей училища, 
участвуют в тематичесних вечерах, встречаются с участниками 
Великой Отечественной войны, передовинамы производства. 

Различными были пути нурсантов в авнацию, зато сходным 
было желание, единой мечта — стать защитником воздушных 
рубежей Отчизны. Принимая из рун председателя совета ветера- 
нов Анатолия Ефимовича Мирошниченно «нлюч от неба», Олег 
Тютюнин сказал: 

— Заверяем ветеранов, номандование, Коммунистичесную пар- 
тию: будем достойными продолжателями лучших боевых традн- 
ции народа, родного училища, приумножим славу рабочего Дон- 


басса! » 
Адрес училища: 348004, г. Ворошиловград, 4. 
° В. ЗАКУРДАЕВ, 
И, ПИСЬМЕНОВА 
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